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Empleo táctico 
(DE UN CURSO PARA JEFE 


Por BRUNO QU 


Comandante 


IN el Curso de Información para Comandantes de 
todas las Armas, que tuvo lugar en el campamento 

de Valdahon (Besancon, Región del Doubs, Francia), en 
Sr. Cadaux, encargado de 
ilustrar a los alumnos nacionales y extranjeros acerca del 





junio anterior, el jefe del Arma 








€ 
empleo táctico de la Aviación de Cooperación, con ocasión 
de algunos ejercicios sobre la carta y el terreno, dió las 





rea de di 





iguientes precisiones ha clase de Aviación y 


ervadas. 





de las Fuerzas Aér 
INDICE 
ll. 


l. Categorías del Irma- Aviación de Observa- 

















ción de C. E.: Organización en campaña. —2.?  Mi- 
siones, posibilidades y zonas de acción: a) Misiones de 
reconocimiento. b) tiro de Artillería. 





c) Misiones de acompañamiento.— Enlaces y trans- 
misiones-—I1IL, Aviación de Ejército: El Grupo de Re- 
conocimiento.-—El Grupo de Caza (misiones, procedimien- 
tos de combate, sus posibilidades).—IV. Fuerzas Aéreas 














Reservadas. 





Categorías del Arma 


La Aviación comprende: 

1 La Aviación de Cooperación o de Información, 
que por un lado investiga, en beneficio del Mando, toda 
clase de noticias relativas a la presencia, movimientos y 
preparativos del enemigo (misión de la «Iviación de Re- 
conocimiento), y de otro, trabaja en cooperación con las 
tropas en tierra, en provecho de ellas o del Mando, limi- 











tando sus investigaciones a la zona del campo de batalla, 
para descubrir los detalles del dispositivo próximo adver- 
apan a lo: 





sario que observatorios terrestres y a los 
globos (misión de la Aviación de Observación). 

2." Fuerzas Aéreas Reservadas, que comprenden: La 
Aviación Ligera de defensa, con la finalidad de contrarres- 
tar la acción de la aeronáutica enemiga y permitir a la 
nuestra actuar, y la Aviación Pesada, encargada de efec- 
tuar destrucciones en los puntos que no pueden ser alcan- 
zados por el cañón. 








d 1 a .z 
e la Aviación 
S EN El EJÉRCITO FRANCÉS) 


INTANA CAICEDO 
de Estado Mayor 


Il —Aviación de Observación de C. E. 


1. Organización en campaña. 

El C. E. no posee orgánicamente más que una escua- 
driila de observación. El ideal sería poder dotar a cada 
División de Infantería en línea de una escuadrilla de ob- 
servación, pero el número de las que dispondrán en el 
momento de la movilización, no permitirá lograr la ex- 
presada dotación, por lo menos en los comienzos de la 
campaña. No obstante, ciertos Cuerpos de Ejército po- 
drán recibir como refuerzo una o dos escuadrillas, que, 
juntamente con la orgánica, formarán un Grupo de Ob- 
servación. Este Grupo dependerá del comandante de las 
Fuerzas Aéreas del C. 
jefe tendrá como misión atender a las peticiones 
que reciba de las Grandes Unidades y de la Artillería 
de C. E., atendiendo a sus disponibilidades, y según el 
orden de urgencia fijado por el general comandante 
del C. E 

El fraccionamiento de la escuadrilla no puede admitirse. 

El número de misiones que pueden pedirse por avión 











ste 








disponible, en un mismo día, será de dos, pero ello en 
periodo de actividad solamente. 
Misiones, posibilidades y zonas de acción. 

Las misiones que pueden confiarse a la Aviación de 
Observación son múltiples y variadas. Con ocasión de 
una salida, una misma escuadrilla puede estar encargada 








2.0 








de varias de ellas 
De modo general, las misiones se clasifican en: 








a) Misiones de reconocimiento. 
b) Misiones de tiro de la Artillería. 

e) Misiones de acompañamiento de tropas. 

a) Misiones de reconocimiento. 

En el escalón C. E., los reconocimientos se refieren a 








las organizaciones defensivas enemigas, posiciones de ba 


terías, acantonamientos, movimientos de r 








servas próxi- 





mas, etc. 

Los reconocimientos de día a la vista se completan casi 
siempre por la foto. Los reconocimientos fotográficos 
proporcionan informaciones indiscutibles acerca del te- 
rreno y. sobre las organizaciones defensivas del enemigo. 
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Los clichés, estudiados con toda comodidad (por medio 
de la lupa, o acudiendo a la estereoscopia o a la amplia- 
ción), descubren una infinidad de detalles que escapan al 
observador más perspicaz. Las repeticiones periódicas 
de reconocimientos fotográficos sobre los mismos puntos, 
y el estudio comparado de los clichés, permiten descubrir 
fácilmente los nuevos trabajos del enemigo, seguir el 
desarrollo de sus organizaciones y, en consecuencia, de- 
terminar sus posibilidades y su probable actitud. 

b) Misiones de tiro de la Artillería. 

Esta clase de misiones se realizan en provecho de la 
Artillería pesada de C. E, o de las Artillerías divisiona- 
Para su buena ejecución precisan de las siguientes 
condicione: 

Buena visibilidad: la visibilidad depende de las condi- 
ciones atmosféricas, de la situación del sol con respecto 
del tiro, de la naturaleza 

















rias. 











al observador, de la natural 
del terreno... 

Buenas transmisiones: escucha radiotelegrafía vigilante, 
personal de señales con paineles, instruido y pendiente 
de su misión... 

Buena preparación del tiro: formación perfecta de la 
horquilla, régimen de piezas establecido y comprobado... 

Buena disciplina de tiro. En efecto, el observador 
marcha en la dirección del objetivo de tiro. Envía la 
señal “tirar” cuando se halla en condiciones de ver clara- 
mente el blanco (teniendo en cuenta la duración de tra- 
yecto de los proyectiles). Precisa, por tanto, que los dis- 
paros lleguen a su destino en el momento en que se les 
espera. 

Las misiones de tiro se reducen a las siguientes : 

12 Vigilancia de la zona de acción de un conjunto de 
Artillería. 

En este caso, el observador opera sin sujeción a pro- 
grama previo. Su misión se reduce a la vigilancia de una 
zona de acción determinada (generalmente la correspon- 
diente a una agrupación de Artillería). 

Busca los objetivos que puedan aparecer por sorpresa: 
tropas al descubierto, baterias en acción, carros de com- 
bate...; señala el emplazamiento de las baterías, y, even- 
tualmente, comprueba los tiros que se realicen sobre estos 
objetivos. 

Los nuevos objetivos se designan por coordenadas, o con 
relación a un punto conocido de la Artillería. 

La misión de vigilancia puede ejercerse en el conjunto 
de la zona de acción del C. (hasta 20 kilómetros). 
Observación de un conjunto de disparos. 

Conocido el programa de los tiros de una Unidad de Ar- 
tillería, el observador vigila su ejecución en una zona de- 
terminada. Envía por T. S. H. el resultado de sus ob- 
servaciones, al director del fuego, indicando el modo se- 
gún el cual los diversos objetivos son batidos. Confirma 




















20 


sus observaciones por medio de un croquis enviado por 
mensaje, pero no interviene en la conducción del fuego. 

32 Comprobación del liro. 

El observador conoce el programa de los tiros y los 
puntos de referencia. Las ráfagas se hacen a su petición. 
Evalúa los desvíos en alcance y en dirección del punto 
medio de cada ráfaga, con relación a dos ejes N.-S. y 
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E.-O. que pasan por el punto de referencia, y anuncia esos 
desvíos por T. S. H. La corrección consiste en situar el 
punto medio de una sola agrupación de disparos; se trata 
de una breve operación que dura algunos minutos. 

Se corrigen así: 

la preparación de un tiro, 

la ejecución de un tiro sobre un objetivo. 

Un solo aparato puede operar sucesivamente en prove- 
cho de varias agrupaciones de Artillería. 

4% Correcciones de tiro. 

Consisten en la observación de varios tiros consecutivos 
sobre el mismo objetivo. Los datos correspondientes a 
cada tiro se obtienen de los del tiro precedente, corrigién- 
dolos con los desvíos anunciados por el avión. El tiro no 
termina hasta que se logre batir el blanco. 

La corrección es una operación larga, que exige un gran 
consumo de proyectiles. Su empleo está indicado para los 
grandes calibres. 

c) Misión de acompañamiento de tropas. 

1. Misión del avión—El avión es al propio tiempo 
explorador y agente de enlace. Debe: 

Informar al Mando acerca del desarrollo de la batalla, 
en particular fijando la situación de sus primeros elemen- 
tos (Infantería y carros). 

Explorar a las tropas en línea y a los carros, señalán- 
doles por medio de artificios y mensajes los obstáculos que 
se opondrán a su progresión (centros de resistencia, ame- 
nazas de contraataque, piezas contra carros). 

Cooperar al enlace entre las Unidades en primera línea 
y la retaguardia, transmitiendo por medio de paineles, se- 
ñales o artificios, las peticiones de los Puestos de Mando 
de Batallón y Regimiento, e, inversamente, haciendo llegar 
a la vanguardia las órdenes del Mando. 

Eventualmente, intervenir en el combate con sus fuegos 
(ametralladoras, bombas). Esta intervención es excepcio- 
nal y muy delicada, por la necesidad de asegurarse que no 
se hará objeto del fuego a los propios primeros elementos. 

2." El avión opera en el frente de acción de la División 
(3 a 10 kilómetros) en provecho: 

Del general comandante de la División. 

De la Infantería divisionaria y de los carros. 

De las agrupaciones de Artillería de apoyo directo. 

Vuela a baja altitud (400 a 1.000 metros). Esta misión 
es muy penosa y peligrosa, no debiendo ser solicitada más 
que en los ¡momentos de crisis, no pudiendo durar más de 
una hora. En consecuencia, hay que desechar la idea del 
avión durante toda una jornada de ataque. 

El jalonamiento es indispensable con frecuencia, para 
permitir al avión la fijación de la situación de la primera 
línea, noticia de gran interés para el Mando, y para el 
apoyo de la Artillería. La petición de jalonamiento se 
hace por el avión por medio de artificios, a la hora fijada 
por el Mando de la División. 

Habrá que prever el caso de una Infantería que encuen- 
tre alguna dificultad, en cuyo caso efectuará jalonamien- 
tos por propia iniciativa. También el Mando podrá or- 
denar jalonamientos para situaciones imprevistas. 

El jalonamiento obedece a órdenes del Mando, y en tal 
concepto es obligatorio para la Infantería, cualesquiera 
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que sean las dificultades que encuentre en su ejecución. 





El avión lo solicitará a la hora prevista, escogiendo el mo- 
mento favorable. 

Las peticiones de jalonamiento no serán abusivas: dos 
o tres por día de ataque. 


E 





avión señalará sobre un croquis la situación de los 
paineles, enviando por T. S. H. las coordenadas corres- 
pondientes. Confirma la noticia por medio de mensaje 
al Centro de Transmisiones avanzado, o al P. M. de la 
Div 








3." Enlaces y transmisiones. 
a) Del avión con tierra: 
T. S. H.-emisora, alcance 50 kilómetros (con estación 








. 34)- 
Comunica con P. M.: C. E.-D. L-C. 1 A.-Art. P. de C. 


[.-Art. div.-R. L-agrupaciones y grupos de Art.-batallones- 
Mensajes. 
Artificios. 
“Tiros de ametralladora. 
b) De tierra al avión: 
Paineles. 
Bengalas. 
Recoge-mensajes. 
c) Medios de los terrenos de 
T. S. H. (estaciones E. 13 0 E k 
Teléfono-autos-motos-estafetas (avione 





ración: 











11.—Aviación de Ejército 


Dependiente del general comandante del Ejército, com- 
prende las fuerzas siguientes : 

Un Grupo de Reconocimiento de dos escuadrillas (8 
aviones). 

Un Grupo de Aviación ligera de dos escuadrillas (10 
aviones). 

Un Parque. 

El Grupo de Reconocimiento opera bajo la dependencia 
del Ejército, a distancias que varían entre 20 y 200 kiló- 
metri Investiga acerca de la circulación en carreteras 
y vías férreas, actividad de los terrenos de Aviación, exis- 
tencia de los depósitos de material, ete. 

Si el Grupo de Ejércitos no dispone de escuadrillas, los 
reconocimientos realizados por las escuadrillas anteriores 
e realizan a distancias mayores, bajo la dependencia del 

















general comandante del referido escalón. 

El avión empleado es el “Murcaux 113” con motor His- 
pano de 860 cv. a compresor. Puede operar hasta yoo 
kilómetros su gran velocidad a gran altura le permite 
operar por sorpresa para escapar a la caza enemiga. 

Los reconocimientos de noche, efectuados sobre las re- 
taguardias enemigas, son de gran utilidad, permitiendo 
apreciar detalles de gran interés, por ejemplo, las ramas 
de vagones existentes en una determinada estación, o los 
convoyes en movimiento por las carreteras, utilizando al 
efecto aparatos de iluminación. 

La fotografía de noche será un hecho, al parecer, pró- 
ximamente, 

Los reconocimientos de noche permiten principalmente 
obtener una impresión de conjunto. Sucede, en efecto, 
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que las concentraciones de grandes unidades en una deter- 
iImente por la aparición de 
ecu- 





minada zona se descubren 
numerosas luces, que no pueden ser evitadas aun 
rriendo a procedimientos de ocultación, pues serán visi- 
bles a los gemelos, y no será difícil levantar el correspon- 
diente croquis. 

El Grupo de Caza (Aviación ligera) tiene como mi- 
siones: 

Cubrir los objetivos terrestres de las v 
disparos (bombardeo) de la Aviación enemiga. 

La protección de la Aviación y Aerostación propias. 

La destrucción de las fuerzas aéreas enemigas. 

Eventualmente, en caso necesario (persecución O reti- 
rada), efectuar tiros de ametralladora contra las colum- 
nas de tropas enemigas. 

La Aviación ligera operando en enlace con la D. C. A. 
propia, tiende a asegurar la superioridad aérea. Esta su- 
perioridad consiste en impedir toda actividad aérea enemi- 
ga, permitiendo, por el contrario, la libertad de acción de 
la propia. La superioridad citada no puede ser más que 
local y momentánea. 

Los caza modernos pueden obtener velocidades de 300 
kilómetros por hora. Los aparatos franceses /Morane, 
Dewvoitine, Nieuport) son de una sola plaza. 

Alemania posee el tipo de dos plazas K. 47, con las mis- 
mas ventajas que los de una sola plaza, aumentadas con 
la facultad de poder hacer fuego en retirada. 

La caza procede por patrullas de tres aviones más 0 
menos articuladas entre ellas. Tres patrullas en diverso 
techo pueden cubrir, a lo más, un frente de 15 kilómetros. 
Para un frente de 30 kilómetros se precisan seis patrullas 
con un número de 18 aparatos, o sea la totalidad del Grupo 
orgánico del Ejército. La protección no puede darse más 
que dos veces por día, y cada vez durante un espacio de 
tiempo equivalente a una hora y media. De aquí se infiere 
la necesidad de practicar todas las misiones de observación 
durante el corto tiempo en que la protección dada por la 
caza resulta eficaz. 








stas (fotos) y 
























IV.—Las Fuerzas Aéreas Reservadas 


Comprenden : 

La Aviación ligera y la Aviación pesada. 

La Aviación ligera se empiea para la defensa del terri- 
torio. 

Determinados los itinerarios de marcha de las Unidades 
enemigas, mediante las noticias proporcionadas por la es- 
cucha y los aviones de contacto, las reservas propias de 
caza emprenden el vuelo para atacar a aquellas formacio- 
nes en el punto de encuentro previsto. 

Por la noche se organizan sectores de caza, que com- 
prendan los itinerarios probables de marcha de las forma- 
ciones enemigas. La caza se efectúa bien con la ayuda de 
proyectores, sea operando en los sectores Oscuros. 

La Aviación pesada tiene dos clases de mision: 
primeras se efectúan bajo la dependencia del Comité de la 
Guerra, y son independientes de las acciones correspon- 
dientes a los Ejércitos de tierra y mar. Para cumplimen- 
as misiones, la Aviación pesada opera sobre objetivos 





Las 








tar es; 
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alejados, y puede ser empleada en varios teatros de ope- 
raciones. 

Estos objetivos son: 

Grandes ciudades (efecto moral de represalias); instala- 
ciones industriales; vías y nudos de comunicación impor- 
tantes; bases aéreas y navales; depósitos importantes. 

La segunda clase de misiones encomendadas a la Avia- 
ción pesada se efectúan bajo la dependencia del Ejército 
y de la Marina, y en enlace íntimo con estas Fuerzas. 

Los objetivos corr 








pondientes a esta segunda clase de 
's de retaguardia del campo de 





batalla : 


Objetivos militares (estaciones reguladoras, acantona- 
mientos, depósitos, etc.). 

Terrenos de Aviación. 

Objetivos en movimiento y fugitivos (concentraciones 
de tropas, convoyes, columnas motorizadas). 

Medios de la «Aviación pesada. 

Los materiales actualmente en servicio son: 

El Lioré-Olivier 20, que carga 800 kilogramos de bom- 
bas y puede franquear 500 kilómetros a la velocidad de 
crucero de 170 kilómetros por hora. 

El Bloch 200, que realiza 230 kilómetros por hora y 
puede, merced a un adecuado cambio en las proporciones 
del combustible y de los proyectiles: 
sea franquear 500 kilómetros con 2.000 kilogramos de 
proyectiles, 

sea franquear 2.000 kilómetros con 300 kilogramos de 
proyectiles. 

El Farman 221, con velocidad de 270 kilómetros por 
hora, y que puede 
sea franquear 1.000 metros con 2.000 kilogramos, 
sea franquear 2.000 kilómetros con 1.000 kilogramos. 

Estos aparatos se hallan dotados de ametralladoras en 
la proa, popa y en la parte inferior de la carlinga. 

Las bombas francesas reglamentarias son: 

Explosivas de 10, 50, 100, 200 y 300 kilogramos. 

Incendiarias de 1 y 10 kilogramos. 

Las bombas tóxicas se hallan prohibidas por las con- 
venciones internacionales, y en tal concepto no serán uti- 
lizadas por el Ejército francés, si bien su empleo se halla 
previsto. 

Para un avión, el alcance en tiro de bombardeo no se 
halla limitado más que por el radio de acción. 

Dado que para altitudes comprendidas entre 2.500 y 
4.000 metros, el valor del desvio probable es de 60 a yo 
metros, se puede afirmar que con equipos medianamente 
instruídos, se halla justificado el bombardeo aéreo de un 
objetivo de 200 metros de ancho. 

Para conseguir efectos morales, será conveniente pro- 
ceder por acciones en masa. 

Procedimientos de ejecución: 





























Durante el día, la Aviación pesada opera por unidade 
reunidas que comprenden un gran número de aparatos. 
La formación elemental es la sección de tres o cuatro avio- 
nes, cuyas ametralladoras se flanquean mutuamente. Las 
secciones se disponen sumamente articuladas entre ellas, 
en forma que puedan prestarse un mutuo apoyo en caso 
de ataque de la caza enemiga, pero de modo tal que no 
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constituya un mismo blanco para la D. C. A. enemiga. 
En principio, conviene disminuir las distancias contra la 
caza y aumentarlas contra la D. C. A., adaptándolas 
al propio tiempo al objetivo en el momento del bom- 
bardco. 





Los aparatos modernos, con sus grandes diferencias de 
velocidades permiten fácilmente toda clase de maniobras. 

El bombardeo en picado aumenta la precisión del tiro 
y dificulta el realizado por la D. €. A. ige un material 
apropiado a esta clase de tiro y un personal instruido es- 
pecialmente, 

El bombardeo en vuelo rasante se ejcuta a bajas colas, 
utilizando las ondulaciones del terreno para desenfilarse a 
las vistas enemigas. Se realiza generalmente por sorpre- 
sa, exigiendo un material apropiado y siendo de difícil ej 
cución. 























Durante la noche, los aparatos aislados o las secciones 
de tres o cuatro aviones, proceden según un itinerario se- 
ñalado con anterioridad, a intervalos que varían de cinco 
quince minutos y según altitudes diferentes. 

El itinerario debe ser diverso a la ida y al regreso. En 
zonas amigas, el itinerario debe evitar las zonas prohibi- 
das, utilizando al efecto el sistema de iluminación. 

El sistema de iluminación se halla constituído por faros 
de eclipse, que tienen cada uno su indicación particular, y 
cuyo alcance medio es de 100 kilómetros (faros eléctricos) 
y de 40 (faros de acetileno). El sistema se cambia con 
frecuencia, para evitar que pueda ser utilizado por el con- 
trario. 























Conclu: 





La Aviación de Observación (de C. E.) y la Aviación 
de Reconocimiento (de Ejército), constituyen lo que se 
llama la Aviación de Información o la Aviación de Coope- 
ración con las demás Armas. 

Es preciso: asignarle misiones según un orden de ur- 
gencia y utili 

Las Fuerzas Aéreas Reservadas operan, en la generali- 
dad de los casos, independientes de los Ejércitos de cam- 
paña; sin embargo, pueden concurrir a una operación de- 
terminada de los mismos, y en todos los casos trabajan en 
unión de los demás medios, para conseguir el fin común: 
desorganizar y desmoralizar al adversario. 

La Aviación se caracteriza por las múltiples y variadas 
misiones que pueden confiarse a sus escuadrillas 

Estas misiones exigen una instrucción especializada por 
parte de los equipos que han de llenarlas. 

El Mando, al dar una orden de misión, deberá especi- 
ficar con toda claridad lo que desea obtener el Arma. 
Preguntas claras y precisas referidas al terreno; fijación 
de la hora a que se desea obtener las informaciones or- 
denadas (hora establecida en relación, de un lado, con la 
urgencia a que precis 





zar su colaboración. 























conocerse la noticia, de otro, con 
las posibilidades de ejecución), s 
aquél no deberá apartarse. 

Finalmente, habrá que dejar al comandante de la Acro- 
náutica de cada G. U. la repartición de medios y la fija- 
ción de las modalidades de ejecución. 








án directrices de las que 
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Ideas acerca del aprovisionamiento del material de Aviación 
en España 


Por 


MANUEL BADA VASALLO 


Comandante de Aviación, ingeniero militar y aeronáutico, diplomado en la E. S. A, de París 








E” obvia la urgente necesidad de dotar a nuestra Avia- 
ción de los necesarios elementos para que pueda dar 
en el más breve plazo el rendimiento que la nación tiene 
derecho a exigirle, y, a tal fin, vamos a exponer 
mente algunas ide: 








ápida- 





acerca de los medios que conside 
mos más adecuados para conseguirlo. 

Dado el actual estado de cosas, no 
que nuestra brillante y abnegada industria produzca tales 
elementos, por lo que precisa, en primer lugar, la adqui- 
ión urgente del material necesario, cuya adquisición ha 
de simultanearse y aun supeditarse a la de las oportunas 
licencias de construcción, para que nuest 
vez hecho frente a aquellas imperiosas necesidades de mo- 
mento, puedan, después del plazo necesario a la puesta en 
punto de la construcción, producir en nuestro territorio y 
con nuestro personal las unidades aéreas necesarias. 


q= 





es posible esperar a 














s fábricas, una 








Con ello se dibujan claramente los dos primeros esca- 
lones de la nacionalización integral de nuestra Aviación, 
saber: 

1.2 Compra de los indispensables elementos aéreos y 
de sus licencias de construcción. 











Producción nacional de los mismos. 

El tercer escalón lo constituyen los concursos de proto- 
tipos, de proyecto netamente nacional, que con arreglo a 
los programas fijados por los organismos oficiales com- 
petentes, deben abrirse al mismo tiempo de iniciarse las 
compras, con lo que tales tipos ya construídos en serie, 
resultarán cronológicamente pospuestos a los fabricados 
hemos referido. 
ja, pues, en primer término y como preliminar 
pensable al desarrollo de un plan lógico de resurgi- 
miento de la Aviación nacional, la fijación de un programa 
de necesidades que especialmente debe referirse, dadas las 
circunstancias actuales, a los aviones de bombardeo, com- 
bate y Armada Aérea, y después, 
urgentes. 

Una vez elegidos por las entidades oficiales los tipos 
de aviones y motores más adecuados á las necesidades 
de la nación, y al mismo tiempo que se adquieran por 
compra directa las unidades imprescindibles, deben tam- 
bién adquirirse sus respectivas licencias de fabricación 
y encomendar a la industria nacional la inmediata cons- 
trucción de un número suficiente de unidades para cu- 
brir las necesidades del país, lo que al mismo tiempo 
debe asegurar trabajo a las fábricas durante un período 
lor a cinco años; esto debería hacerse de manera 
que la adquisición de las licen: n sine qua 
non de compra directa de las unidades de que antes 
hemos hablado. Ni que decir tiene, que los tipos selec- 
cionados han de ser los más modernos y eficientes en los 

















bajo licencias extranjeras a que antes nos 





Pre 
indi 











, a los de caza, como más 














no inf 








s fuere condi 








momentos actuales; es pres 





iso poner especial cuidado en 
, ya que, en realidad, del acierto en 
esta elección depende el éxito del procedimiento. 

Las licencias que se adquieran no han de referirse sola- 
mente a unos tipos determinados que, dada la rápida evo- 
lución de la técnica acronáuti 








la elección de los tipc 











, quedarían pronto anti- 





excedidos por otros más 
precisa comprar, 
tipo de avión, motor, etc. 


cuados y 
sino que 


modernos y eficac 
no una licencia de tal o cual 
sino toda una técnica, que no 
sólo nos asegure las realidades actuales, sino también los 
perfeccionamientos futuros y nos permita s 
siempre en primera línea del progreso. 








'stenernos 
No se nos ocultan 
las dificultades de conseguir esto, pero no creemos tam- 
poco que sea imposible el lograrlo, dadas las caracterís- 
ticas de la ruda lucha comercial por los mercados que todas 
las naciones sostienen hoy. 

Desde el punto de vista de la fabricación bajo licencia, 
son aspectos dignos de tenerse en cuenta los de la analogía 
o semejanza de los cuadros de standardización u hojas de 
normas oficiales y del empleo de unidades métricas, ya 
que este sistema de unidades es el adoptado en nuestra 
Patria. 

Es preciso que en caso de 
construcción de los 








guerra sea fácil continuar la 
materiales objeto de licencia. Una 
construcción bajo licencia exige hasta su puesta en punto 
un constante intercambio de ideas y una serie de visitas 
a la casa matriz, que sólo puede cons 
en el 





:guirse eficazmente 
caso de que existan a todo evento comunicaciones 
fáciles con ella, así como de que haya una coincidencia 
espiritual, lo más acusada posible, entre los dos pueblos 
a quienes afecte el contrato. 

No debe perderse de vista que en caso de un conflicto 
armado nuestra situación geográfica, nuestras afinidades 
raciales, nuestros posibles compromisos internacionales y 
nuestras posibilidades, nos arrastrarán de grado o por 
fuerza hacia un determinado sector, con el que conviene 
unificar nuestros armamentos, y en todo ello, es factor 
de suma importancia nuestra indiscutible latinidad. 

Desde el punto de vista financiero, la 
deben permitir, al mismo tiempo, al Gobierno, favorecer 




















encontrar compensaciones para nuestra balanza comer- 
cial y favorecer la circulación de materias primas y de 
géneros cuya producción exceda en mucho al consumo in- 


terno de la nación, por lo que la 








compras deberán hace 
en paises que permitan la circulación más favorable de 
nuestros productos y divisas nacionales. 

Simultaneado con la adqui 











ón de las unidades 
cencias de fabricación convenientes, como antes dejamos 
sentado, es preciso continuar e intensificar la política de 


y li 








prototipos débilmente iniciada con el pasado concurso de 
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que tan brillante exponente de nuestras posibi- 
Como la creaci fabri 
tión de tres o cuatro 
años, resultarán cubiertas nuestras necesidades, en cuanto 
al tiempo, en la forma expuesta, ya que, primero, tendre- 
mos en unos meses los aviones, motores, etc., comprados 
directamente; después, dentro del primer bienio, los cons 
truídos bajo licencia extranjera, y, por último, al cabo de 
tres o cuatro años, los de proyecto netamente nacional; 
todo ello en el supuesto, el más pesimista, de que no exis- 
mentos completamente españoles, 






avioneta: 
lidades técnicas ha resultado. 
¡ón en serie de un prototipo es cues 






Mm y 




















tan en la actualidad el 
el caso, para determinados tipos y accesorios, ya 
que a las compras en el extranjero solamente debe acu- 
dirse excepcionalmente y siempre en pequeñas dosis, 








como e 








Primer Congreso Nacional 






AS 


Congreso “Nacional de siena Aeronáutica, que se ará en 
Madrid los días 21 al 28 del corriente mes. En este Congreso 
tomarán part s de los organismos oficiales relacionados 
con la Aeronáutica nacional, todas las corporaciones, empre 
industrias, proveedores y demás entidades privadas o individuos 
relacionados o interesados en las actividades acronánticas. 

Será objeto de las reuniones contribuir con la discusión de temas 
técnicos a la wificación de criterios, desarrollo y divulgación de 
los problemas vitales de la aeronáutica nacional y fomentar la 
nica aeronáutica y la navegación aérea nacional en su 
comercial, industrial, científico y marcial; proporcionar oca 
«ue la industria acronántica nacional, o extranjera en su relación 
con España, demuestren sus posibilidades actuales y contribuyan al 
mejoramiento de la técnica, y estimular con la ayuda de todos los 
organismos aeronáuticos oficiales el desarrollo del ambiente acro- 
náutico nacional, 

Para la consecución de estos fin 
sesiones técnicas, celebrará una 
taciones aéreas, visitas y excursiones a centro: 
acronáuticos. 

Los trabajos o temas tratados en las sesiones té 
ficarán en la forma siguiente: 

L. Generalidades: Matemáticas. Ciencias físico-química 
cias de la construcción-—1l. Motopropulsión: Motores térmicos. 
Motores eléctricos. Otros motores. Propulsores—1II. Acrona- 
Teoría, proyectado y construcción de Aerostatos, Aerodinos, 
Hidroaviones—IV. Infreestructuras: Aerodromos. 
aéreas. Protección de vuelos. Elementos auxiliares.—V. 
moción aérea: Técnica de la navegación aérea. Comercial. 






























además de sus 
m Aeronáutica, manifes 
tablecimientos 



























Lineas 





Loco- 
Cien 












tífica. Bélica: militar y naval. Deportiva. Seguridad y Sanidad. 
Legislación.—VL Obtención, inspección y entretenimiento del ma- 
terial acronáutico. (Infraestructura volante). — Información. 








Nacionalización. Normali 
Serán objeto de la E 
mentos, modelos, fot: 


n. Organizac 
eronáutica, los aparatos, instru- 
trabajos en general 
















admisión por la Comisión Ejecutiv 

Las manifestaciones aéreas organiz 
sistirán en demostraciones de vuclos facilitadas por las Acronáuti- 
Militar y Naval, así como por la Federación Acronáuti 
neas Aéreas, Centro de Vuelos sin Motor y demás entidades ofi 
les o particulares dependientes de la Aviación Civil o en relac 
con ella. 

El Congreso se re 
cuya presidencia s 
tenecerán, con el jefe del Gobierno y el presidente de 



















irá y funcionará bajo un patronato de honor, 
á ofrecida al Jefe del Estado, y al cual per- 
la Asocia- 
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puesto que toda solución que no se base en la industria 
nacional no puede ser ni patriótica ni conveniente y mucho 
menos militar. 

España puede y debe seguir los derroteros que mar- 
can las naciones que hoy marchan a la cabeza del pro- 






greso y € propios prototipos, pero hay que re- 
conocer que en los momentos actuales, sin perder de 


vista ni mucho menos abandonar la idea de los pro- 
totipos nacionales, pues tarda años y aun lustros en 
llegar a cubrir necesidades del país (puesto que 
una técnica no improvisa), es precis 
luciones más rápidas, que salven el período de evolución 
y sostengan la industria nacional en plena actividad, bajo 
el control del Estado. 


las 





o acudir a so- 





se 





de Ingeniería Aeronáutica 





ción de Ing sas autoridades militares y 
relacionadas con la. Aeronáutica nacional, y otras personalidades 
entre ellas los Sres. Quevedo y La Cierva. 

La organización, administración y funcionamiento del Congreso 
correrá a cargo de uma Junta de Gobierno, de la que será presi- 
dente el de la Asociación de Ingenieros Aeronáuticos, y en la que 
figurarán como vocales el presidente, director, jefe o un repre- 
ntante de cada una de las entidades siguientes: Federación Aero- 
náutica Española, Instituto de Ingenieros Civiles, Canal de Expe: 
encias Hidrodinámicas, Escuela Superior de Arquitectura, Fuer- 
Aércas, Cuerpo de Mecánicos, Servicios técnico de Iníor- 
mación, Fotografía y Cartografía, de Aviación Militar; Secciones 
de Aeropuertos e Infraestructura, Tráfico, Matriculación, Indus 
tria y Contabilidad, de la Dirección General de Aeronáutica; Fuer- 
zas Aéreas, Cuerpo de Auxiliares, Departamentos de Material y 
Servicios de Aerostación, de la Aeronáutica Naval; Inspecciones 
de Industrias Aeronáuticas, Servicios de Protección de Vuelos, 
Comandancia Exenta de Ingenieros, Centro de Vuelos sin Motor, 
Escuela Superior Aerotécnica, Servicio Meteorológico Nacional, 
Lineas Aéreas Españolas, Servicio Aéreo del Catastro, Regimiento 
de Aerostación, Escuela de Mecánicos, Departamento de 
rimentación en Vuelo, Laboratorio de Investigaciones Aerodiná- 
's, Sección de Experiencias y Ensa: ticos y dinámicos 
de estructuras, Asociación de Alumnos de Ingenieros Aeronáuti- 
cos, Revistas Aeronáuticas, Cámaras de Comercio, Ayuntamiento 
de Madrid, personal técnico auxiliar, un representante por cada 
una de las fábricas de aeronaves y acromotores, tres representantes 
por la industria de accesorios y primeras materias y un ingeniero 
aeronáutico nombrado por la Asociación, como Secretario. 

La Comisión Ejecutiva, nombrada por la Junta de Gobierno, 
compuesta por el presidente, vicepresidente, secretario y cinco vo- 
cales de esta Junta, además de confeccionar el reglamento del Con- 
zreso, será la encargada de la admisión y distribución de los traba- 
jos presentados. También constitutirá ella los comités y las mesas 
que estime conveniente, 

Los congresistas serán: de honor, protectores, colectivos, indi- 
viduales o adheridos. 

Los recursos del Congreso 
tas de congresistas o expositores, entradas a la Expc 
aciones aéreas, y publicaciones 
ones Técnicas y la Exposición s lebrarán en el edi 
ficio destinado para Escuela Superior de Arquitectura, en la Ciu- 
dad Universitaria de Madrid. 

La Junta de Gobierno y la Comisión Ejecuti 
nada la celebración del Congreso, continuarán en sus funciones 
para proceder a la disolución y liquidación de aquél, ocupándose 
de la publicación de los trabajos presentados y recogiendo las en- 
sel mgreso para elevar a la Dirección General de Aero- 
náutica una Memoria de todas ellas. 
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» por subvención del 

















una vez termi- 
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Contribución a la 
NUEVAS POSIBILIDADES, NUEVOS 
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Navegación Aérea 
MEDIOS, NUEVOS PROCEDIMIENTOS 


Por TOMÁS MOYANO 


Teniente de Navio 


= 


[GL problema de la Navegación Aérea, en la exacta 


labras, permanece, al igual que 





acepción de estas pa 
todos aquellos que con la Ciencia Aeronáutica se relacio- 
nan, en permanente evolución. 
La Navegación Aérea ha sido hasta ahora, s 
la adaptación al aire de los procedimientos clásicos y fun- 
damentales de la Navegación Marítima, realizados median- 
peciales adaptados al medio, 





mplemente, 











strumentos 





te el empleo de in 
pero que en definitiva no difieren básicamente de otros 





similares utilizados a bordo de los navíos. 

El aumento acelerado de posibilidades de las acronaves, 
y cl afán de llevar a cabo con ellas grandes proezas y ser- 
vicios absolutamente regulares, ha impulsado la concepción 
y el desarrollo de la mayoría de los Instrumentos de Vuelo 
y Navegación, así como, de manera especial, el de los 





procedimientos radiocléctricos de situación y guía. 
Con ello se ha conseguido, indudablemente, sacar el má- 
imo rendimiento a los costosos aviones, fruto de un con- 





junto de esfuerzos brillantemente realizados en los muy 
diversos sectores de la Ciencia Aeronáutica y en otras ra- 
mas del saber humano. Ahora bien, desarrollados con- 
venientemente los métodos últimamente citados, cuya sen- 
cillez y seguridad sugestionan a los navegantes aéreos, pa- 
rece olvidarse, en algunas ocasiones, que los procedimien- 
tos clásicos de la Navegación de Estima, de la Observada 
y de la Astronómica permanecen con todo valor e interés 
en el arte de navegar fundamentalmente inmutables y ha- 
biendo alcanzado en su evolución un estado de notable 
eficiencia, para ser empleados en el aire en estrecha rela- 
ción con los nuevos métodos de navegación por Instru- 
mentos y Referencias Radio. 


Interés de la correcta ejecución de la estima 





La navegación por rumbo y distancia navegada es la 
base de todo procedimiento de navegación radioeléctrica, 
bien sea navegando con la ayuda de marcaciones radio- 
goniométricas, bajo las emisiones de los Radiofaros, o con 
las indicaciones del Radiocompás; así como en la aproxima- 
ción de los aeropuertos y preparación para el aterrizaje sin 
visibilidad, la correcta y cuidadosa conducción de la estima 
es uno de los principales factores determinantes del éxito 
y ayuda inapreciable para salvaguardarse de peligros 
o importantes averías. 

El conocimiento exacto y en todo momento de su po- 
sición, es para el navegante más importante cuando na- 





vega sin referencias visuales exteriores que cuando lo 
efectúa en buenas condiciones de visibilidad, puesto que 
de este conocimiento ha de deducir la ruta a seguir, en el 
caso probable del fallo de las ayudas radio o de los Ins- 
trumentos de Vuelo; así como también le permitirá cono- 
cer, si navega desorientado entre nubes o niebla, cuáles 











pueden ser las señales direccionales que le sea posible 
captar. 

La conducción acertada de la estima es un problema que 
comprende dos partes : una de ellas es simplemente un pro- 
blema de instrumentos; otra es un problema concreto de 
navegación. 

Los instrumentos empleados con la finalidad a que se 
está haciendo referencia son bien conocidos por todos los 











que lean estas líneas. Básicamente, el equipo está com- 
puesto por la Aguja Magnética, el Anemómetro y el Altí- 
metro en el V. S. V., y por estos instrumentos y el Cinemo- 
derivómetro en el vuelo de referencias visuales exteriores. 
Los den Instrumentos de Vuelo y accesorios de nave- 
gación, son complemento de aquéllos, para la realización 
de la estima: Indicador de Viraje e Inclinación Transver- 
sal, Giro-Horizonte, Giro-Dirección, Variómetro, Calcula- 
dor de los elementos de navegación, cartas, etc., contri- 





buyen al mantenimiento de la estabilidad, del rumbo, de 
la altura y de la ruta. 

El valor de una estima es 
indicaciones o medidas de determinados instrumentos, y en 
la aplicación acertada de las correcciones necesarias. La 
importancia de los errores de estima se aprecia principal- 
mente, en el V. S. V., en la parte de la navegación que 
tiene por fin la aproximación y el descenso hacia el aero- 
La altura de navegación está fijada 
previamente al navegante por consideraciones que deter- 
mina el plan de vuelo trazado en tierra (susceptible de ser 
modificado en el aire ante la obtención de nuevos datos), 
y el descenso, por tanto, será determinado en tiempo y en 
proporción por aquélla; en la seguridad que un descenso 
prematuro o uno retardado le producirá una gran desorien- 
tación o una pérdida de tiempo considerable. Como con- 
firmación de esto voy a citar un ejemplo presentado en 
uno de los recientes números de la revista Aero Digest: 

Supóngase que un piloto que navega a la altura de 8.000 
pies y a la velocidad de crucero de 180 millas por hora in- 
tenta aproximarse a 1.000 pies del aeropuerto terminal ; 
alrededores de éste permiten una aproximación segura ini- 
En condiciones medias, un 
desciende los 6.000 pies ne- 
es por minuto, y por 
antes 





basado en la exactitud de las 





puerto de aterrizaje. 











cial a 2.000 pies de altura. 
avión del tipo Douglas DC- 
cesarios, en una proporción de 300 pi 
tanto deberá comenzar el descenso veinte minutos 


2 





del momento calculado de llegada sobre el lugar de ate- 
Si el piloto llega diez minutos antes que lo que 





rrizaje. 
había previsto, estará indudablemente 3.000 pies más alto 
de lo que debía sobre aquel punto, y puesto que para man- 
tener el debido confort a los pasajeros no puede pasar de 
una proporción de descenso de 500 pies por minuto, emplea- 
rá como mínimo seis minutos, que representan un conside- 


rable número de millas recorridas si continúa navegando 
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en vuelo recto, siéndole preciso efectuar de nuevo la ma- 
niobra de aproximación; o bien le obligará a un descenso 
en viraje, siendo muy probable que pierda las señales de 
los Radiofaros y Radiobalizas de aterrizaje. Si por el 
minutos más tarde de lo previsto, se 
encontrará a la altura de apri 
del punto apropiado de aterrizaje, y deberá navegar a tal 
ancia a una velocidad reducida, y con un 
peligro que no tendría de haber navegado dicho espacio a 
mayor altura. 











contrario llega diez 








imación 30 millas antes 


altura esa di 








Si las condiciones de navegación son con atmósfera 


agitada, es lo que es recomendable reducir la 
velo: teniendo una relación entre ósta 








bien conoce 








dad de erucero, m 






y la de mínima sustentación que reduzca el valor de las ace- 
leraciones; en el caso considerado puede estimarse que la 
velocidad ha de reducirse a 120 millas por hora, lo que 


representar; 











un espacio de tiempo de quince minutos en lu- 
gar de los diez que se habían supuesto de adelanto o de at 
so, y las consecuencias deducidas serán acrecentadas. Pare 











cidas consideraciones pueden hacerse referentes al error 
en la apreciación de la altura de vuelo, y todo ello confir- 
ma la necesidad star considerable interés 








sada de pr 
a los elementos de la estima. 





Sistemas de corrección de las indicaciones de los Instrumenios 





Como se acaba de manifestar, las medidas de la velo- 
cidad y de la altura requieren un actitud, en 
el vuelo con mala visibilidad, muy clevado. Los errores 
a que están sometidos el Anemómetro y el Altímetro son, 
sin duda alguna, conocidos también por los lectores. Su- 
puesto que se emplean instrumentos cuidadosamente ca- 


librados, permanecen en pie los debidos a los diferentes 





rado de 














VELOCIDAD INDICADA 























































































































TEMPERATURAS (1) 
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FEMP STANDIRD (42H) VELOCIDAD PROPIA 


“ALTURA EN FUNCION DELA DENSIDAD 


ACION 
CALIBR: MORMAL ba de 


AL VEL DEL MAR 





Fig. 1.—Gráfico para converti 
velocidad propia. 


la velocidad indicada por el anemómetro en 
Avión tipo Douglas DC-2. 


estados de presión y temperatura respecto a los que se 
consideraron al calibrar los instrumentos, y cuyas corri 
por el navegante, basándose 
en los informes que sobre tales elementos disponga, su- 
ministrados por los boletines meteorológicos y por la in- 
formación radio recibida en vuelo. 








ciones deben ser efectuada 
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stas correccione 





+ efectían por dispositivos mecá- 
nicos adaptados a los instrumentos o por gráficos o tablas 
levantadas al efecto. En la figura 1 se representa un 
gráfico dibujado, para un avión Douglas DC->, para hallar 
la corrección que es preciso aplicar a la velocidad indi- 
cada por el Anemómetro para obtener la verdadera ve- 
locidad propia del avión. La densidad a la altura de na- 
vegación es el dato que se emplea para corregir las indi- 

















caciones del instrumento, puesto que de ella depende la 
medida efectuada de la velocidad (la presión medida está 
+ 


dada por la fórmula // ==, y la velocidad Vz a una al- 


b 
Y 


tura z está con la velocidad Y al nivel del mar en la relación 
E ) La esprerción qué sede laa 


implica que el instrumento haya sido calibrado para las 
condiciones atmosféric 





normales al nivel del mar; debe 
notarse que sobre la escala horizontal de velocidad, en la 


parte inferior del 








gráfico, no coinciden los valores de las 








velocidades propias e indicadas (éstas e: 
por las líneas en diagonal); tal dif 
samente al y 
Las lín 


án representadas 





rencia es debida pre- 








E 





sultado de la calibración del instrumento. 
que representan los diversos valores de las velo- 
cidades indicadas, exponer 











la variación de la velocidad pro- 
pia con la indicada, a medida que la altura aumenta, y de 
tal modo que la velocidad propia hallada en la carta, es 
resultado de haber aplicado todas las correcciones nece- 
sarias a la medida por el Anemómetro. 

El ejemplo representado en la figura supone que el 
Anemómetro indica una velocidad de 155 millas por hora 
navegando a una altura de 4. 
de 70 grados 


300 pies y a una temperatura 
Sobre la línea de trazos llenos en diago- 
nal hacia arriba y hacia la derecha que representa (1) la 
variación de temperatura con la altura en la atmósfera 
standard o tipo se sitúa el punto correspondiente a 4.500 
(punto 1); desde este punto se traza en la carta o imagi- 
nativamente una línea paralela a las de trazos llenos en 
diagonal, de izquierda a derecha y hacia arriba, hasta en- 
contrar la línea vertical que corresponde a la temperatura 
de 70 grados (punto 2); obtenida por este punto la altura 
en función de la densidad, que resulta ser de 6.200 pies, se 
traza una línea paralela a las líneas horizontales hasta 
encontrar la línea de velocidad indicada de 155, obtenién- 
dose el punto 3, y la vertical trazada por este punto dará 
sobre la escala horizontal 177 millas por hora, que es la 
velocidad propia con que navega el avión. 

Como es sabido, los Altímetros se gradúan según deter- 
minadas leyes de calibración, fundadas en una relación 
definida de temperaturas-alturas-presiones. Para 
quier variación de la relación entre temperaturas y altu- 
ras, que forma la base de la atmósfera ideal a que se 
ajusta su graduación, existirá una diferencia entre la al- 
tura verdadera y la indicada por el instrumento. Existen 
diversos dispositivos mecánicos adaptables al Altímetro, 
para tener en cuenta este factor de corrección. 


























cual- 

















(1) La medida de la velocidad es función de la densidad del aire, y en esta 
carta se halla la altura en función de la densidad. deducida de la hallada en fun- 
ción de la presión medida por el Altimetro y del conocimiento de la temperatura 
atmosférica. Se supone que el Altimetro ha sido puesto en cero para la presión 


normal al nivel del mar. 
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ste en poner el Altú- 





La práctica normal del vuelo cons 
metro en cero en el aerodromo de partida antes de des 
tanto las alturas indicadas sobre él son las 
¡ durante el tiempo que dura el vuelo no 





pegar, y por 
verdaderas, 





existen variaciones apreciables en los elementos atmosíé- 
ric se hace referencia a un vuelo en que se recorre 





encia de un consi- 





una larga distancia, es posible la exi 
derable gradiente de presión entre ambos puntos. Si la 
presión atmosférica en el lugar de aterrizaje es más baja 
que la presión al mismo nivel en el de partida en el mo- 
mento del despegue, el Altímetro indicará sin duda alguna 
una altura mayor que la real sobre el terreno; y lo mismo 
ocurri aso de un vuelo de cierta duración sobre 


















en el 
un determinado lugar, si el barómetro ha descendido con- 
En ambos casos, el navegante que s 
obligado a navegar en malas condiciones de visibilidad 
deber: res, obteniendo una 
rta del tiempo y conociendo los datos de presión en 
tiempo y lugar de aterrizaje, o bien procurando obtener 





siderablemente. e vea 








prevenirse contra tales en 











información sobre estos datos, por radio. El proceso de 


corrección del Altímetro es simplemente poner el instru- 





mento antes del despegue indicando la altura sobre cl 
nivel del mar del acrodromo de s 





lida. La corrección que 
o aplicar en cualquier punto para obiener la altura 
ado py y Pe las pre 

i lucidas al 





es pre 
verdadera será 8,23 m. (, — Po), si 
en los puntos de partida y té 
En el aterrizaje, si está bien corregido, el 








sion 





a 





nivel del mar. 
Altímetro dará sin error la altura resp 
mar y sobre el terreno, puesto que es conocida la altura 
de éste sobre aquél. Igualmente para las más altas cotas 
de la ruta, podrá conocer el navegante la altura que debe 
marcar el Altímetro para volar sobre ellas con un margen 
de seguridad conveniente, evitándose los peligros de er 





ecto al nivel del 














res en la apreciación de las alturas en vuelos ciegos. 

En la figura 2 se representa un calculador de tiempos y 
distancias navegadas, en el que se incluyen los correctores 
de velocidad y altura. Las correcciones del Altímetro se 
efectúan del siguiente modo: Sobre las escalas interiores 








Fig.2. 





Calculador de tiempos y distancias navegadas con correctores de 
velocidad y altura. 
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se hace coincidir los puntos de las graduaciones co: 
pondientes a la temperatura del aire y de la altura indi- 
cada por el Altímetro; o bien, si se conoce la temperatur 
en la superficie con cierta exactitud, se pondrá la tempe- 
ratura media coincidiendo con la altura barométrica media. 
Esto efectuado, se leerán las 




















indicaciones sobre las ot 
escalas para obtener la altura verdadera, según la siguien- 
te relación: 


gida 





scala de Millas 
ado en la escala de Minutos 


Valor indicado en la 
Valor indic; 


Altura corr 
Altura indicada 





La altura barométrica es la indicada por el Altímetro, cuan- 
do éste ha sido puesto en cezo para la presión normal al 
nivel del mar. La altura indicada es la lectura del Alú- 


est. 











metro cuando a leer cero sobre el 





preparado pa 
lerreno. 





lectura del Anemómetro la verda 





"ara obtener de 
dera velocidad propia, se harán coincidir los puntos de 
graduaciones correspor temperatura del 








las dientes a la 








aire con la altura barométrica, y se obtendrá el dato bu 


cado según la siguiente relac 








en la escala de Mil 
la de Minutos 


Velocidad indicada 


Velocidad corregida 






ado en la es 






Los valores indi amente en las 
muestras de los instrumentos 


rores instrumentales fijos para 





intos a los valores reale 








en los ada instrumento 





e 
y para cada valor. 

He citado este dispositivo para dar idea de la impor- 
tancia con que en el V. S. V. se consideran las medidas 
de los elementos de la estima, para la correcta ejecución 





de ósta, y como un modelo de calculador simple y de fácil 


manejo. 
Normas de empleo de la Navegación Observada 


La navegación en malas condiciones de visibilidad es 
un caso definido de Navegación Observada conducido por 
estima y con la ayuda de las referencias radio principal- 
mente y con la de las refer 's visuales exteriores acci- 
dentalmente. Es preciso, ante todo, un plan trazado en 
tierra, que sirva de base al piloto o navegante para llevar 
en forma adecuada el vuelo, y sobre el que pueda intro- 
ducir las correcciones pertinent 

















cuando conozca O ve- 









rifique en el aire los datos necesarios. La primera parte 
de este plan comprende: la comprobación del tiempo ne- 
cesario para realizar el vuelo, el consumo de combustible, 


arrollar por el motor a la al- 








la potencia necesaria a des 
tura de vuelo fijada, el número de revoluciones, la potencia 
de subida, la velocidad de ascenso, la velocidad de crucero 
y las medidas que deben dar los instrumentos para que 
el vuelo se ajuste a las características de utilización fijada: 
Es preciso no olvidar que la potencia y el número de re- 
voluciones son función de la densidad del aire, y el piloto 
deberá fijar por tanto el régimen de motor conveniente 
para navegar a la altura debida, tenida cuenta del valor 
de aquel dato y del conocimiento de la potencia y el número 
izar el vuelo, 

















de revoluciones del motor necesario para real 
s condiciones de carga y a una determinada 


Para facilitar la determina- 





en determinad: 
velocidad, al nivel del mar. 
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ción rápida de estos datos es recomendable el procedi- 
miento gráfico, similar al de la velocidad, representado 
en la figura 3, en el que se obtienen en forma parecida, 
el tanto por ciento de la potencia del motor y el número 
de revoluciones. Estos gráficos están levantados para un 
avión del tipo Douglas DC-2. 

El navegante debe conocer con precisión la potencia 











TEMPERATURA oo 
ee 60 400" e 2 





+05. 70 Bos O 


La tes 70 E 
VELOCIDAD PROPIA 


TEMP STANDARD 


220 


Fig. 3.—Gráfico para determinar la potencia del motor y el número de re- 
voluciones para navegar con una determinada velocidad a una altura 
Avión tipo Douglas DC-2. 











y el número de revoluciones del motor necesario para 
realizar el ascenso a la altura de navegación; así como el 
consumo de combustible del motor o motores, aunque real- 
mente este dato no puede ser determinado con absoluta 
seguridad, sino estimando directamente la cantidad gasta- 
da en la unidad de tiempo, en el transcurso del vuelo. 

En el Plan o Diario de Navegación deben anotarse todos 
los puntos que pueden servir de referencia radio, con las ca- 
pondientes Radiofa- 
ros, deducidas de las cartas de que debe disponer el na- 
vegante de los que ha de encontrar en su ruta. in él 
deben anotarse, a intervalos regulares, las posiciones del 
avión por estima desde los puntos de referencia que hayan 
podido utilizarse, las anotaciones de deriva encontradas, 
las correcciones de la Aguja Magnética, las temperaturas, 
revoluciones del motor o motores, potencia utilizada, ve- 
locidad, elementos del viento y consumo efectivo de com- 
bustible. El empleo apropiado de los Haces Radio es de 
gran valor para la conducción de la navegación, y permite 
al navegante la comprobación de la exactitud de la correc- 
ción de deriva y de la velocidad efectiva con que navega. 
Volando bajo las emisiones de los Radiofaros es posible 
«determinar exactamente el momento de paso por la ver- 
tical de ellos y las correcciones de Aguja para navegar 
orientado en el Haz. De este modo se conocerá la dis- 
tancia navegada en un intervalo de tiempo determinado, 
y muy aproximadamente la deriva y el viento a la altura 
de vuelo en los diversos tiempos del recorrido, rectificando 
los datos previstos en el plan trazado en tierr 

Manteniendo correctamente la navegación por rumbo y 











racterísticas de emisión de los corr 
































distancia navegada y conociendo las características de emi- 
ción de los Haces y 
, es indudable que el piloto que navega 





sión de los Radiofaros, la orien 
posiciones relati 


ciego puede conducir el vuelo con la ayuda de los Instru- 





sus 
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mentos de Vuelo y de Navegación, y con una preparación 
cuidadosa y un plan trazado, con la misma seguridad y efi- 
ciencia que si navegara con buena visibilidad y amplio 
horizonte. 





Posibilidades de la Navegación Aérea Astronómica 


ronómica Aére 
nd: tr 





ha tenido su lógico 
antes que 


La Navegación As 








vuelc 





rollo en lc isoceánico: 
los procedimientos de situación y guía radiocléctrica hu- 
bieran llegado al notable estado de eficiencia y seguridad 


des 











con que hoy día cuentan. Al generalizarse estos métodos 





ha caído indudablemente en cierto desvío la importancia 


de los procedimientos astronómicos, olvidando que 





em- 





pleo da al navegante que vuela sin referencias sobre la 
superficie la posibilidad de hallar, siempre que cuente con 


medios apropiados para ello, su situación y los datc 





de 










corrección de su estima, bas ha 





como tantas vec 


manifestado, de toda navegación, y susceptible de estar 


afectada de grandes errores por los elementos del viento 





desconocidos y variables en grado sumo en las diversas 
capas atmosféricas. 

El concepto de la Navegación Aé tronómica es 
realmente el empleo de los astros como puntos de refe- 









ea As 


rencia, tales como son los de la s 
observada y la obtención de rectas de altura 
cuanto a su utilización a las líneas de marcación emple: 
das en conjunto y aisladamente, bien para determinar el 
punto de situación o para encontrar una recta de rumbo, 
de alcance o de deriva. 

Es cierto que la precisión conque se obtienen dichas 
rectas en el aire es relativa, pero no es menos cierto que 






uperficie en la navegación 











en el espacio no se encuentran los peligros que continua- 
mente amenazan a los navíos en la navegación marítima y 
que determinan la necesidad de un grado elevado de pre- 
cisión en el cálculo. Ahora bien, las modernas velocida 








des de crucero exigen un mínimo de tiempo en la obten- 





ta 
¡ones y bue- 


a ronómica. —H 





ón de la situación y de la referenc 








ahora se consideraban como buenas observa 
nos procedimientos de cálculo, aquellos en los que se 
empleaban diez minutos para obtener el punto con menos 
de 10 millas de error. Un avión desplazándose a 250 ki- 
lómetros por hora recorrerá en este espacio de tiempo 41,5 
kilómetros, y la situación de la aeronave en el momento 
de enmendar el rumbo o corregir la ruta será otra y 
distinta la corrección que realmente será preciso aplicar. 
s indudable, por cuanto se acaba de manifestar, que el 
empleo de una sola recta de altura es el procedimiento 
s a la Nave- 
e puede consid 











más eficaz para obtener referencias adecuada 
gación Aérea. Una recta de día 
guida en tres minutos si es de Sol, en un minuto si 
de estrella, y se obtendrán ambas con una precisión de 
seis millas. 

Este problema comprende también dos partes: la pri- 
para observar 





ar con- 





os 











mera, de instrumentos y medios o ayud 
los astros, y deducir de las observacion 
sarios; la segunda, de procedimientos. 
El problema implemente la obtención 
de la altura de un astro, y con los datos de la estima y 
la hora del observador, la resolución del triángulo de po- 


s los datos nece- 





ronómico e: 
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sición para hallar los elementos desconocidos de él. Lo: 
procedimientos para efe 


, principalmente: gráficos, mecánicos y combina- 





ctuar esto son en el aire los 








guiente: 
ción de métodos logarítmicos y tabulares. 


Procedimientos para la resolución del problema astronómico 


De los procedimientos gráficos realizados con éxito y 
demostración palpable de la rapidez y facilidad con que 
pueden ser obtenidos de la observación de astros los datos 
de la situación o referencias de la ación, son las 
ficas de Weems de 
trellas (des 


nave, 











Tablas G 





tuación por curvas de 
REVISTA 
aj sidérco, 


alturas de 





itas hace tiempo en est 





DÉ Arroxáutica), en las que empleando el re 
un punto por estrella puede ser obtenido en un minuto 
de tiempo. — En ellas se suprime la construcción gráfica, el 
cálculo del punto estimado y la búsqueda de elementos 





en las tablas. Dan la latitud y longitud con el simple 
concurso del sextante, reloj y libro de curvas; con una 


rvaci 





serie de ol 
exacta, velocidad efectiva y de 

El Esferante Kaster es una notable realización de los 
procedimientos mecánicos, y con él se logra la latitud o 
de 





mes se obtiene rápidamente: posición 














longitud del observador rápidamente, sin necesidad 


cálculos ni construcciones. en cierto modo una re- 











gresión a los viejos procedimientos, pero se hallan lugares 
geométricos que tienen la misma 
empleo que rectas de altura en su diversa acepción; 


y rápidamente también la recta de altura, obtenida de la 





significación y el mismo 








observación del astro como se efectúa con el sextante 
ordinario. 


El instrumento está representado en la figura 4. Su 
peso es de 1,4 kilogramos. El modo de empico es el si- 





guiente: Se dispone el nonius de declinación marcando 





Fis. 4.—Esferante Kaster para la determinación del ángulo horario o 
la latitud y facilitando la obtención de rectas de alturas. 
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del astro que va a ser observado; se colocan a conti- 





nuación los de los circulos de latitud y ángulo horario 
según valores es 





cogidos arbitrariamente para uno de estos 





datos desconocidos; se mantiene el instrumenio de tal 
modo de mantener ve: 





tical el eje del nivel; se colima el 
astro, y para que su imagen coincida con la burbuja que 
materializa el horizonte será preciso mover, bien el no- 
nius de latitud o el de ángulos horarios 





Con ello se ob- 
obtener 
ada 





tendrá el valor de estos elementos. Si se desea 





una recta de altura punto aproximado, o si 
basta fijarse que la altur 
astro es el ángulo que forma el horizonte con el eje de 
colimación, y que las coorder 
son 1 
(90 — 


a la empl 








en la navegación aérea del 








adas geográticas obtenidas, 





s de un punto del círculo de altura cuyo radio es 
a). Si 





se efectúa de nuevo la operación, con una 
«ima en medio grado a la obtenida, se obten- 





latitud pró 


1 las coordenad, 





d geográficas de un nuevo punto del 
circulo de altura; situados ambos puntos en la carta, la 
recta que los une es la recta de altura. 

Esta segunda operación debe ser efectuada muy 
damente para que el resultado sea ci 











Api 
rto. Se considera 
ectuar todo el cálculo. 








que un minuto es suficiente para e 





La combinación de métodos logarítmicos y tabulares 





á realizada en multitud de tablas, editadas por organis 
oficiales, como el Servicio Hidrográfico de Estados 





me 


Unidos, o por diversos autores, en las cuales se logra 
aunar los tres factores de rapidez, exactitud y simplicidad 
en el cálculo, y la determinación de las rectas de altura 
de muy satisfactoria maner 





az y de las cuales no hago 
especial mención por no alargar excesivamente este 
bajo y suponer son conocidas por todos aquellos que en 
estas materias se interesan. 








Entre los nuevos procedimientos de trabajo de 
vegación Aérea Astronómica, destaca el de altu 
madas o precalculadas, método empleado con éxito por 
muchos navegantes, y entre otros por Mr. Lindbergh en 
Todo n; 
y alturas esti- 











los viajes realiz 
Ñ 





ados por el famoso aviador. 
gante aéreo conoce el empleo de horaric 











madas, que facilitan grandemente su misión en vuelo y 
simplifican en muchas ocasiones extraordinariamente el 
cálculo. 
venientement 
de observacion 





vaciones 





Si el promedio de ob: € escoge con- 


para que el promedio de horas de la serie 
del astro coincida con la hora con la que 
tuna 











se ha calculado una de las alturas estimadas, con 





simple resta y la determinación del azimut se tendrá 
pidamente la recta de altura. 

Iculadas, de aplicación princi- 
tuar 





El método de alturas preca 











palmente al Sol y la Luna, consiste simplemente en s 
en un gráfico (fig. 5). cuyas ordenadas son las alturas y 
cuyas abscisas son las horas, las alturas estimadas calcu- 
ladas a intervalos regulares, en los momentos en que se 
supone se ha de estar sobre determinados puntos de la 
derrota. 
dos sobre el gráfico, unas curvas de alturas estimadas utili 





Se obtendrá, uniendo los puntos así determin: 


zables para cada instante del recorrido. 

Si 
previsto, en cualquier momento que s 
obtener un punto sobre el ga 


la derrota se verifica sensiblemente como se había 
+ observe se podrá 








áfico; si coincide con el co- 





rrespondiente en la curva para el momento de la obser- 
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to sobre la de- 





vación, el avión estará en el punto pr 





Si esto no sucede, y el punto está fuera de la 





a una distancia igual a la diferencia 
positiva o negativa entre la altura observada y la altura 
estimada, es decir, en el sentido del astro o en el opuesto. 





Tiempos 
oe 


ly 


190 f0 do 30 yo E] 











«é 
12h 


EHH ss 























3s 




















so) 





Alturas 







































































h 











prevista, se navega con cierto adelanto de tiempo, es decir, 
con mayor velocidad, o con cierto retardo, o sea con me- 
nor velocidad. a una banda o a otra, se conoce 
el sentido de la y el ángulo de la des Ón de 
la ruta. 

En el caso que puedan observarse dos astros simultá- 
neamente, se obtendrán una serie de punte ión 

















de situa 





que comprobarán constantemente la derrota, trazando fá- 





cilmente las rectas de altura partiendo del punto estimado. 
La diferencia entre la altura verdadera y la estimada será 


la distancia vertical entre el punto situado en cl gráfico 
y la curva de alturas correspondiente. 


Estas curvas de alturas estimadas se pueden utili 








ar 
incluso estando el observador a 100 millas del punto es- 
timado supuesto. La unidad de tiempo empleada puede 
ser: tiempo civil de Greenwich o tiempo verdadero (to- 
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mando una ecuación del tiempo media), o también el 
tiempo civil o el tiempo verdadero local. 

El 
ninguna 
que parezca el error cometido en 
los errores cometidos con los sextantes de burbuja pueden 
reducirse en cantidades muy pequeñas, promediando su- 
jente número de observaciones. 1 


ran ante americano Weems recomienda que 





naves 
observación debe ser desechada, por muy grande 
observación, ya que 














ima que la solución 
cil para resolver el problema astronómico en la 


más Í 





navegación aérea, es el de las curvas de alturas de que he 
hecho mención, promediando gráficamente una serie de 
observaciones hechas en un intervalo de tiempo determú- 
nado, por ejemplo, diez minutos, cuyos respectivos 











puntos 





índose la curva que promedie 
Si coincide con la de altura 


se situarán en el gráfico, 


la posición de estos puntos. 





estimadas la posición real de la acronave sería la correc- 
tamente estimada; en el caso contrario de estar la aero- 
nave realmente fuera de la derrota prevista, la cur 
medio de las alturas observadas lo pondrá de manifiesto, y 








pro- 





sobre el punto de ella correspondiente al promedio de 
tiempo se obtendrán los datos para trazar la recta de 
altura. 








Asegura el comandante Weems en un reciente artículo, 
“que la importancia de la Navegación Aérea Astronómica 
para determinar la posi sada con 
fico reali- 











ón del avión, queda prec 





el hecho de que el 90 por 100 «del vuelo transpaci 
zado por el hidroavión Cltina Clipper, se efectuó sobre 
nubes y únicamente pudie: dos los procedi- 
mientos astronómicos; con tan sorprendentes resultados 








»n ser emple 








que conducida la navegación por las referencias así obte- 
nidas, fué tan exacta, que se recaló en Honolulu con toda 





precisión y en menos tiempo del previamente calculado”. 

La importancia de tales procedimientos de navegación 
debe reconocerse y estimular a los navegantes a conocer 
y practicar estas modalidades de los viejos métodos de 
situación y referencias, que en su evolución presentan ven- 
tajas considerables para efectuar segura y fácilmente un 
viaje aéreo, contando únicamente con los propios medios 
del navegante. 

Ante las nuevas posibilidades de las acronaves, el em- 
pleo y desarrollo práctico de nuevos medios y nuevos pro- 

















cedimientos, toma una importancia real y creciente. 


BOMBARDEO NOCTURNO 





El avión Fairey «Hendon» es de estructura metálica y revestimiento de tela. 


de bombardeo y tiro, y dos más de ametralladora en el fuselaje. 


Su peso, cargado, es de 8.650 kilogramos. 
Como transporte de tropas tiene capacidad para 20 hombres con equipo. 
Fairey «Hendon» está en servicio actualmente en algunas escuadrillas de bombardeo nocturno de las Fuerzas Aéreas inglesas. 


Lleva a proa un puesto 


El 
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Una nueva cámara gran angular para la Aerofotogrametría 
Por FRANCISCO MANEK 


Ingeniero de Caminos del Politécnico de Viena 


(es en los comienzos de la Aerofotogrametría fué 


necesario tomar las vistas desde come 





o globos 





cautivos, y una sola cámara proporcionaba solamente un 


pequeño campo de im 






en, se intentó ampliarlo de modos 





diferentes: empleando objetivos giratorios (cámaras pa- 





norámicas) o varias cámaras laterales dispuestas en forma 


1 
diciones originan grandes precios de adquisición y ofrecen 
so de avería de la cámara en 





turadores y del transporte de las películ as con- 





el peligro de que, en 





países lejanos, muchas veces no podrá arreglarse inme- 
diatamente. La transformación de las vistas laterales al 





plano de la vista central, o a un plano horizontal, com- 
plica y retrasa mucho el trabajo, y 









































































































































































































































de corona alrededor de una cámara central (cámaras múl- 
liples). Una de la 
era la del capitán aus 


s primeras y más conocidas de ¿stas 











riaco Scheimpliug, la cual constaba 
de ocho cámaras parciales, con un ángulo total de imagen 
de próximamente 140 grados (véase la fig. 1). 
ta 





La ne- 
parciales al plano 
ontal, condujo enton- 
de la proyección 
a la construcción de los llamados aparatos 
transformadores. 

Mientras que en Europa es escasa la po- 
ibilidad de aplicación de tales cáma 
tienen gran porvenir en 
donde existen territorios inmensos y colonias 
pendientes todavía de su levantamiento. Así, 
por ejemplo, nos referimos al informe deta- 
llado que el capitán Warleta publicó sobre 
Norteamérica en esta Revista 
de 1933). La Cámara Fairchild T-3A, des- 
erita en aquel artículo, así como otras cámaras 


cesidad de transformar las y 





de la central o a un plano hori 
encontrar las le: 





ces a 





oblicua y 








s, Éstas 
continentes 





otros 











(noviembre 





parecidas, aparecen reunidas en la figura 1. 
Todas las cámaras múltiples tienen el incon- 
veniente de un mecanismo complicadísimo, 
que 








Fig. 2. 
Zeiss-Aerotopograph, en unión del estatóscopo registrador de Wiisala. 
copo registrador; B, cámara; C, regulador de superposiciones; D, aparato de navegación. 





ige un ajuste de mucha precisión y un 
funcionamiento totalmente sinerono de los ob- 


295 


año | 790% 7928 7937 7937 7932 7935 exige, además, un aparato iranslor- 

> Zeiss-Aerotopograph _| farrschita VZeiss-Aerot mador. Los términos lejanos en las 

Ses pao cc aria ia 5 Gn AMATER Cia AMERO vistas transformadas no ofrecen mu- 

de tentes 8 9 2 4 5 7__| chas veces la nitidez necesaria para 

Distancia | 7. ¿56m f-Bscm | f:2350m | f: l5cm | F-10cm los diversos procedimientos fotogra- 

[prccz L— yo 200 | 27* 450 = | mnótricos. En vista de estos incon- 

Vales al pode | venientes, Zeiss-Aerotopograph  dis- 

EI MEA ALA RA o e eos de ruin 

O 23 a sE er. 78 unos portaimágenes que correspon- 

Fotografías UL) :d4 Sa 12 paz | den exactamente a las cámaras dobles 

ia y cuádruples, quedando así reducidas 
en parte las complicaciones. 

Esto ocurría cuando en el año próxi- 

mo pasado la Casa Zeiss-Aerotopo- 

potografías graph logró construir un nuevo objeti- 

vo gran angular, el Topogón, destinado 

[rangeraad, A para fines acrofotogramétricos. Sobre 

l ! este asunto informó el Dr. von Gruber 

= ERA en una conferencia con ocasión de la 


Asamblea anual dela Sociedad Alemana 
de Fotogrametría, en Jena, como sigue : 
un objetivo gran angular de amplitud 
dos, relación de abertura de 1/6, 3 y 
focal de 100 milimetros. En una cámara 18 
por 18 (fig. 2), este objetivo da un campo de imagen de 
93 grados, cuyo círculo de 21 centímetros de diámetro 
queda cortado por el tamaño de dicha cámara. 


“El Topogón 
angular de 105 gr 








distancia 


Por con- 
siguiente, es cierto que se pierden las esquinas extremas 
(de 1,5 centímetros cada una), pero esto influye solamente 





La cámara gran angular RMK P 10, 18 por 18 centímetros, de la Casa 


A, estatós- 
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poco sobre el rendimiento en superficie tomada dentro de 
las relaciones corrientes de superposición. La reducción de 
la distancia focal a 100 centimetros se compensa con res- 
pecto a la preci 














ón de la toma de direcciones y ángulos 
es, 





por la falta de errores de empalme de las vistas parci 
sin contar con la simplificación de las manipulaciones en 
la toma, desarrollo y restitución de las vistas. 

"Como aparatos adicionales a la cámara, figuran un 
regulador de superpo: 
para mando eléctrico. 














¡ciones y un aparato de navegación 
Además, resulta muy conveniente 





el empleo simultáneo de un estatóscopo registrador co- 
nectado con estos aparatos. 

"Para tener la posibilidad de restituir fotografías to- 
madas con la nueva cámara gran angular, se empleó pri- 
meramente para el estereoplanigrafo una cámara gran 
angular, que sirve para la triangulación aérea en el espacio, 
así como también para efectuar mediciones en el mismo. 
Además, se construyeron cámaras gran angulares espe- 
les para el acroproyector Multiplex. Las dos dispo- 
iones permiten una restitución, sin que haga falta des- 
figurar en modo alguno el haz de rayos de las foto- 
grafías. La restitución se efectúa, por consiguiente, de 
igual manera que hasta ahora, para vi corrient 

"La nueva cámara gran angular adquirirá mucha im- 
portancia para la aerotriangulación en unión con la aero- 
nivelación, cuando se halle dispuesta para fotografiar si- 
multáneamente un estatóscopo registrador, así como tam- 
bién las imágenes del horizonte. 

"Para probar la nueva cámara gran angular y su ca- 
pacidad para el levantamiento de países 
efectuó una serie de vuelos de ensayo. La Compañía de 
Petróleo Bataaf mandó realizar en Sumatra vuelos de en- 
sayo a las alturas de 2.000 y 4.000 metros. La restitución 
se efectuó con una aerotriangulación en el estercoplaní- 
grafo, dibujando simultáneamente con la aerotriangula- 
ción, un mapa en 1 : 50.000. Los vuelos permitieron 
algunas comprobaciones, las cuales dieron un error de 











cia 




















coloniales, se 
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cierre de 20 metros en una faja de 16 kilómetros de lon- 





gitud; como error de cierre de un lazo de 50 kilómetros de 
longitud, se obtuvo un error transversal de 63 metros 


y un error longitudinal de 98 metros, mientras el de altura 
Fué de 11 metros para una distancia de 33 kilómetros 
A continuación se insertan datos sobre estos vuelos : 











Vuelos de ensayo en Sumatra 









| Duración de la 
> rficie dibujada 
BRA Escala Escala  |festitución ju Soporte Jo 
de vuelo == 5 la triangulaci 
dela | del plano | ydidujodel | Por En 
fotografía | dibujado me Hora. (100% 
| | Moras 
2.000 1: 230.000 | 1:50.000 | E 2 170 
4000 | 1240000 | cssow00 | 2% | 78 








“Mientras que en Sumatra los vuelos fotográficos se 
hicieron con un estatóscopo, pero sin registrar las alturas 
de vuclo, durante un segundo ensayo, efectuado en Ho- 
landa en unión de la Real Compañía Holandesa de Avia- 
ción y el Instituto Geodésico de la Escuela Superior T. 
nica en Delft, se emplearon la cámara gran angular y 
un estatóscopo registrador. Saliendo de tres puntos de 
la costa holandesa se volaron tres fajas de 113, 117 y 
126 kilómetros de longitud hacia un punto final común. 
Solamente se conocían datos geodésicos de la costa y 
había que determinar la posición y altura del punto final. 
La posición se obtuvo con un error de 43,4 metros en 
la dirección r, 45,3 metros en la de y y de altura Ó metros 
solamente. |El examen provisional efectuado hasta ahora 
de una de estas fajas dió para todos los puntos de com- 
probación de altura de la faja un error medio de + 9 
metros. 























Para efectuar la aerotriangulación se necesita 
ban, por término medio, cincuenta minutos por cada vista. 

"El progreso esencial que trae la nueva cámara gran 
angular consiste en que ahora pueden determinarse por 
acrotriangulación y aeronivelación a grandes distancias 
no sólo la proyección horizontal, sino también las altur 










































































































































































Relaciones geométricas para la cámera gran angular RMK P 10, 18 por 18, de la 
J | | SUPERFICIE LEVANTADA 
DISTAN- ESCALA E TRANSFORMACIÓN O 
; DISTANCIA — | DIMENSIONES | RANSFORMACIÓN E E 
cla huruRA El e RESTITUCIÓN 'SCÓPIC, FOTO TRIANGULACIÓN 
a DELA ENTRE DEL ps ==|== A A 
EOGRE UNA SOLA PLACA PARES DE LACAS 
F DOS VUELOS | temmeo LA - r— q - 
A E EUA Tamaño Paja ZONA ZONA AMPLIA 
. e | E rn 
PXb | u,=0 ” 65 la 65%, 55 o 65% 65 lo 55 o 
LAMAGO o A _% | sencilla | sencillo | Doble | Doble | Sencillo | Doble 
[ O | 
ÚTIL 11,:30% | 65% | | 6 5 |, 20% 1 y 30% 65 65 o 
bo X bo) - A E == | | 
bo=0,9)p de 0,7 p M' 1035 p M' |Po= po M' (E AN lo 0,65s 04555 | 02455 | 028s  042%s 
[=(po 107 | 
m m m m | m ha A ha ha ha ha ha ha 
Ay 
0681 | 16% 202 (5200) mo. 
F-10cm 60-| 1.620 32 262 
3.240 618 524 476 368 256 236 128 
18x18 || E 4860 | 072 OT 828 516 531 28 | 
2520 6.480 1206 [1.018 1908 [1472 1.024 512 
16,2 16, | 3.150 5.100, 1620 | 1310 2975 | 2300 1.600 so0 | 
u1y superposición en la dirección del vuelo.— 24, superposición en sentido transversal 
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de una manera económica y con gran precisión. Para 
esto se empleará principalmente el estereoplanígrafo como 
instrumento triangulador, y el dibujo del mapa se efec- 
tuará ventajosamente con el acroproyector Multiplex.” 

En la tabla de Relaciones geométricas se encuentran 
unos datos aproximados para la toma de vistas con dicha 
cámara gran angular, como se necesitan para la redacción 
de presupuestos y comprobación de levantamientos ya efec- 
tuados. Para la deducción de las fórmulas de aproxima- 
ción empleadas en esta tabla, véase Anales de la Sociedad 
de Estudios Fotogramétricos, Madrid, 1930/31. 

Al final del citado artículo de von Gruber se encuentra 
también la descripción esquemática de una acrotriangula- 
ción en países coloniales. Aplicándola lógicamente a los 
territorios de la Guinea española, se obtendrá el siguiente 
programa de trabajo (véase la fig. 3): 

1. Alo largo de la costa se determina en los lugares 
A, Az A, la latitud y longitud geográfica de un punto 
bien visible desde el aire, así como también el azimut de 


























la dirección hacia otro punto aerovisible, por lo menos 
a distancia no inferior a 5 kilómetros. Además de estos 
trabajos astronómicos, se necesita la medición de una o 
dos distancias no inferiores a 4 kilómetros, situadas en 
la proximidad de la estación astronómica, sin que sea 
preciso que estén ligadas con dicha estación. La costa 
del mar puede formar la base de salida para las altur: 

2. Estas estaciones astronómico-geodésicas 
la base para la red aérea de primer orden formada por 
cuadriláteros de 65 a 90 kilómetros de longitud de los 
lados. En estos cuadriláteros se ha de volar no sola- 
mente sobre los lados, sino también sobre las diagonales, 
de manera que a la serie de puntos «1 siga a una distancia 
máxima de go kilómetros otra s de puntos £$, e, igual- 
mente, a ésta la serie de puntos C. En las primeras 
mallas los vuelos entre las estaciones astronómicas ofre- 
cen medios auxiliares para la determinación de constantes 











forman 














de los instrumentos y para mejorar la posición de las 





Casa Zeiss- Aerotopograph 
















































































NÚMERO DE VISTAS I| TOS DE APOYO 
TRANSFORMACIÓN O 
Restitución esteraoscópica —| Foto triamgu. | TAN SPORMACIÓN Foro 
a > | 0 RESTITUCI 
| ESTEREOSCÓPICA TRIANGULACIÓN 
AA 5 ly se 5 o/y sencillo 
Doble | Doble [5% sencillo 65 9/o sencilt 
aL 1 ii 
y 30% 65% | 30 %o 65 o 
Ñ visrancia | AÓM. PARA | pisrancia AMPARA 
28.570 4.080 5.160 | mena | Sigue ue | Sigla 
[pres E 5 pos.» 023 Po DÍ 
a | 087 
18 | 370 
CA | 
E a 
£ 
pa 











a la dirección del vuelo. 
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Fig. 3.—Representación esquemática de un levantamiento aerofotogramé- 
trico de la Guinea española. 


mismas estaciones astronómicas, cuya precisión de sus 
distancias deducidas de mediciones astronómicas, y por 
errores de desviación de la plomada, es más pequeña, 





muchas veces, que la que se puede lograr mediante una 
nivelación aérea. Desde los puntos 4,, 4A,, A, se de- 
terminan también las vértices auxiliares A”, y A”, por 
procedimientos fotogramétricos o topográficos. 

3- Las fajas de vuelo de primer orden forman la base 
aérea para una red de segundo orden y dan, al mismo 
tiempo, los puntos nodales para su empalme. La red de 
segundo orden consiste en fajas de vuelos aproximada: 
mente paralelas a distancia de unos 20 kilómetros, efec- 
tuándose el vuelo dentro de cada malla cuadrilátera. En- 
tre las fajas de segundo orden se realizan los vuelos para 
las fajas de tercer orden para el levantamiento topográfico. 
Además, las fajas de segundo orden sirven para la orien- 
tación del aviador, de manera que éste pueda disponer los 
vuelos de 20 kilómetros de longitud, sin dejar lagunas, entre 
los deseados puntos iniciales y finales (para 4.000 a 5.000 
metros sobre el terreno a distancias de 5 a 6 kilómetros). 

4. Siguiendo estas disposiciones, la formación deun mapa 
1: 50.000 con curvas de nivel de la Guinea española (28.000 
kilómetros cuadrados) exigiría el siguiente rendimiento: 



































| Longitud E S 
Red de las fajas mero Duración Instrumentos 
E de vuelo de las dela ed 
aéres fotografías | restitución | “MPleados 
Primer orden., 740 Un astereoplanigrafo 
Segundo orden. 400 Ocho meses | Un estereoplanigrafo 
Tercer orden.. 1.900 Cuatro años | 1res aeroproyectores 
| == | Multiptex 
7.800 3.100 








os datos se refieren, como se ha dicho, al caso de 





e represente uniformemente por planos 


que toda la zona 





con curvas horizontales. Pero esta necesidad existe so- 
lamente para una zona del territorio, que la estimamos, 
por ejemplo, en la cuarta parte, mientras el resto de la 
colonia podría representarse por simples fotoplanos (sin 
altimetría), y sería fácil, por consiguiente, levantar desde 
el aire la Guinea española mediante una cámara gran 
angular dentro de un solo año. 
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Uno de los camiones del grupo adquirido por el Arma de Aviación. 


SOCIEDAD ESPAÑOLA DE CONSTRUCCIÓN NAVAL 


CONCESIONARIA EXCLUSIVA PARA ¡A 
FABRICACION Y VENTA EN ESPANA 
DE LOS CHASIS "NAVAL-SOMUA” 


REGADORAS e BOMBAS CONTRA INCEN- 
DIOS e TANQUES DE RIEGO e VOLQUE- 
TES DE DIVERSOS SISTEMAS e AUTOBUSES 


FABRICACIÓN NACIONAL 


PARA INFORMES, DIRIGIRSE A LOS AGENTES 
SOCIEDAD ANONIMA DE TRANSPORTES AUTOMOVILES 


SAGASTA, 27 + MADRID + APARTADO 4083 + TELEFONO 41428 
Y DELEGACIONES DE LA MISMA SOCIEDAD EN VALENCIA, VALLADOLID, CORDOBA Y ZARAGOZA 
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Un gran vuelo de Ramón Torres 


E L notable piloto civil español Ra- 
oa s acaba de ri 
spaña, después de ef 





món Tor 








a ctuar un 





gnifico vuelo sobre los país 





que 
forman la gran cuenca mediterránea. 


Ramón Torres, auténtico turista 








del ai 
plo de entu 


, nos ( gular ejem- 





iasmo y espiritu acronáu- 


ticos, eristalizados en las brillantes 








gestas que forman su breve carrer 
acronáuti 





Aprendió el pilotaje en la Escuela 
“Progreso”, de Barcelona, obteniendo 
el título de piloto el 135 de jumo 
habían 


de 1934. Muy pocos mes 


transcurrido cuando, des; 








r el Africa Occiúental, 
vuelo de 12.000 kiló- 


lanzó a explor 
realizando un 
metros, que, 
le llevó por la costa atlántica hasta 
Dakar, yendo a seguir el curso del 
Niger por Tombuctú y Gao, para 
cruzar el Sahara hacia el Norte, con 
escalas en Bidón V y Reggan, rindiendo viaje en Bar- 
celona. Por notable vuelo le fué adjudicado el 
Trofeo Harmon correspondiente a España en 1934- 
Poco después, recogiendo las manifestaciones del pro- 


iniciado en Barcelona 














greso español en construcciones aeronáuticas, adquirió 
Ramón Torres una avioneta G. P. 2, motor Gipsy ¡lajor 
de 130 ev., con la que no tardó en preparar nuevas ha 
ñas aéreas. En efecto, el 14 de enero del corriente año, 
acompañado por el también piloto civil Carlos Coll, salió 
de Barcelona en la G. P. 2, y en un vuelo directo, llegó hasta 
Agadir, cubriendo 1.950 kilómetros y batiendo con ello 
el record nacional de distancia en línea recta para aviones 























Ramón Torres, a bordo de la avioneta G. P. 2. 


ligeros de primera categoría. 
al punto de as e 

El infatigable espíritu de Ramón Torres le llevó a in 
cribirse, inmediatamente, en una prueba internacional de 
gran envergadura, el 11 Raid Sahariano, organizado por 


Torres y Coll regresaron 
tida haciendo dive 








el Acro Club de Trípoli, en vuelo sobre el Desierto de Libia 
y parte del Sahara. 





No pares suficiente empresa a 
Torres su participación en la dura prueba, y en vez de 


volver dir 





tamente a España, eligió un recorrido hacia 
del próximo Oriente, regresando por el Norte 
del Mediterráneo, después de tocar en tres continentes. 

Con el fin de participar en el 11 Raid Sahariano, Ramón 
Torres emprendió su vuelo en Bar- 


los país 














N FRANCIA ñ E 








7 celona, en los últimos días de abril. 
Hizo escalas en Valencia, Sevilla, 
Tánger, Mequinez, Orán, Gabes, T 
poli y Gadames, punto en que se inició 
el recorrido de la prueba. 

El trazado reglamentario de ésta 
hubo de modificarse como consecuen- 
cia de la busca de dos pilotos extra- 

















viados, prescindiendo del salto a Ci- 
renaica. El vuelo de Torres com- 
prendió los trayectos Gadames-Gat- 





Fort Djanet-Gat-Sebha- Hon- 
Trípoli. Terminado el Raid con bri- 
llante clasificación, el. piloto español 
prosiguió su vuelo hacia Oriente. 

A partir de Trípoli hizo Ramón 
Torres escala en Bengasi, Solum y El 











su reciente vuelo. 


Cairo, deteniéndose en este punto tres 
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El oasis de Gadamés y las negras montañas del «Hoggar», llamadas «Acacus», pintorescos lugares atravesados por Torres en su vuelo. 


días para revisar el avión y el motor, que llevaban cien 
horas de vuelo sobre el desierto, con vientos de arena. 
co, Pal- 





Prosiguió luego el viaje por Gaza, Jericó, Damas 
mira, Kaka y Alepo. 

Con tiempo no muy favorable efectuó la etapa Alepo- 
tambul, en la que la dificultad es más grande por la 
travesía de la cordillera de los Toros, la que, con altur 
de 4.200 metrc za parte del Asia Menor. De Cons- 
tantinopla pasó Torres a Bucarest, y desde allí llegó en 
un solo día hasta Milán, con una breve escala en Ve- 

















cru 








necia. 
Desde Milán regresó en línea recta a España, haciendo 
la en Marsella, desde donde voló sobre el golfo 





una es 








de Lyón hasta Barcelona, el día 1 de junio. 

El recorrido efectuado ha sido aproximadamente de 
14.500 kilómetros, por encima de los países siguientes: 
¿spaña, Marruecos, Argelia, Túnez, Tripolitania, Cire- 
naica, Egipto, Palestina, Transjordania, Siria, Turquía, 
Bulgaria, Rumania, Yugoslavia, Htalia y Francia. 

El viaje de Ramón Torres se ha efectuado con una re- 




















gularidad perfecta, y con sujeción casi matemática al itine- 
rario que previamente se tra 
navegante, ha confirmado la 
tiempo tiene reconocida. 
al Senegal, Ramón Torres ha atendido al pilotaje, a la 





ra. Como piloto y como 
categoría que desde hace 





Solo a bordo, como en su viaje 


navegación y al cuidado de su aparato. 

Además de constituir un viaje de gran turismo este 
vuelo, ha servido para presentar en diversos puntos ex- 
tranjeros la avioneta nacional G. P. >, bien conocida en 
nuestro país como ganadora del reciente concurso de pro- 
totipos, así como por los brillantes vuelos ya efectuados 
por algunos ejemplares de este aparato. La avioneta 
G. P. 2, producto de los ingenieros españoles González 
Gil y Pazó Montes, ha funcionado sin el menor entorpe- 
cimiento, no obstante las dificultades meteorológicas, t0- 
pográficas y climatológicas del recorrido, manteniendo 
velocidades medias sumamente estimables. Además de su 
brillante actuación en el Raid en competene d 
tados aparatos extranjeros, la G. P. 2 ha despertado vivo 
interés entre los técnicos de los país 




















ja con acr 














Avioneta biplaza de turismo G. P. 2, proyecto y construcción nacional, en la que Ramón Torres ha efectuado sus notables vuelos. Lleva motor 


Gipsy Major de 130 cv. 
3.400 kilómetros. 


Su velocidad de crucero es 200 kilómetros; máxima, 230, y mínima, 70. 
Peso en vacío, 540 kilogramos; total normal, 990; máximo, 1.200. 


Autonomía, con depósitos suplementarios, 
Capacidad normal de gasolina, 300 litros; máxima, 600. 
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EVISTA DE AERONAUTICA 


Organización de las unidades en un regimiento 


de Artillería 


Por el comandante 


(«Coast Artillery Journal», enero-febrero 1936) 





DE que se adoptó en 1921 la organización regimental de 
la Artillería antiaérea en forma aproximada a la actual, 
ha transcurrido suficiente tiempo y se ha realizado suficiente pro- 
greso en el desarrollo de la táctica y del material, para justificar 
un nuevo examen de algunas de las cuestiones que se presentan 
en el estudio de la organización de los cañones antiaéreos, ame- 


tralladoras y el presente art 









ulo vamos a es- 





proyectores. 








tudiar solamente la organización de los cañones, desde dos puntos 
de vista: 
a) El número mínimo de unidades de fuego necesarias para 








defender un objetivo contra un ataque por Aviación de bom- 
bardeo. 


b) E 








número conveniente de piezas en uma unidad de fuego. 


Número necesario de unidades de fuego 





Una unidad de fuego son dos o más cañones dispuestos pa 
hacer fuego independiente. Nuestro regimiento de Artillería 
antiaérea emplea como unidad de fuego la batería de cuatro 
piezas. En el último ejercicio del Cuerpo de Artillería antiaérea, 
desarrollado en Fort Knox en 1933, un regimiento de Artillería 
antiaérea defendió un objetivo de retaguardia, como de una milla 
cuadrada, con cuatro baterías de cuatro piezas, siendo simulada 
una de las baterías. El comandante del grupo artillero dijo en 
su informe: 

“Se recomienda que se efectúe un estudio completo y a fondo 
de la reducción del número de piezas en una batería de tres pul- 
gadas (75 mm.) y un aumento de baterías de tres pulgadas en 
un regimiento, o bien, la dotación de las baterías de cañones con 
el material necesario para que los pelotones puedan operar in- 
dependientemente. 

La razón que se dió para esta recomendación fué que si se 
aumentaba el número de unidades de fuego, sería posible colocar 
un fuego más uniforme sobre la zona crítica (1). Contando con 
una velocidad de 320 kilómetros-hora y una altura de 4.500 me- 
tros para el avión enemigo, tres baterías de cañones (unidades 
de fuego) no son bastantes para cubrir de modo suficientemente 
uniforme toda la zona crítica. Esto puede apreciarse exami- 
nando la figura 1, que muestra, para un objetivo de 800 metros 
de radio, parte de la zona critica cubierta por dos baterías, parte 
cubierta por ima sola batería, y cerca de una cuarta parte 
cubrir. 

Cuando se adoptaron los actuales cuadros de organización, la 
velocidad de un av de bombardeo era de unos 160 kilómetros- 
hora. Basándose en aquella velocidad, eran suficientes tres uni- 
dades de fuego para cubrir la zona crítica. La duplicación de 
la velocidad de los aviones de bombardeo hasta 320 kilómetros 
hora, casi ha cuadruplicado al área de la zona crítica; en su con- 
secuencia, ésta no puede ser ya cubierta por tres unidades de 
fuego. En la figura 2 se muestra una comparación de las áreas 
de las zonas criticas para las velocidades de 160 y 320 kilóme- 
tros-hora. 

Al tratar de la densidad del haz que debe cubrir la zona crítica, 
dice el Manual de campaña de la Artillería de costa, en su 
tomo TI, T Parte: “El área defendida y la zona crítica, deben 
ser cubiertas al menos por el fuego de una batería de cañones.” 
Principio aceptado generalmente para la Artillería antiaér 







































































(1) Zona critica es aquella que se extiende alrededor del objetivo y cuya 
anchura representa un mínuto de vuelo inmediatamente antes del momento de lan: 
las bombas. 
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WILLARD IRVINE 





Fig. 1.—Distribución del fuego sobre l: 
tres unidades de fuego. 





zona crítica, empleando 
Se supone al objetivo un diámetro de 
1,0 kilómetros. 


el siguiente: El área defendida 
biertas, al menos, 


la zona crítica, deben ser cu- 
> 








por el fuego de una batería de cañones, 
sobre la zona crítica es esencial un promedio de dos batería 
Se requiere un promedio de dos baterias, desde el momento 
en que una sola no puede batir un número suficiente de blancos 
durante el breve lapso que de ordinario se invierte en un ataque, 
y también porque una batería puede quedar desmantelada tem- 
poralmente, o ser neutralizada por la Aviación de acompaña- 
miento que a veces protege a la de bombardeo. Para cumplir 
con el principio enunciado, sobre un objetivo de dimension 
adecuadas para ser defendido por un regimiento, se necesitan seis 
unidades de fuego. Ello puede comprobarse examinando la 
guiente tabla, que se deduce de la figura 1 y de otros dibujos 

































AS DELLA Mo, 
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ad: ass en altura de 4.500, 
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RELACION DERREAS = 1: 3,45 








para velocidades del 
ómetros. 


Fig. 2.— Comparación de las zonas crít 
avión-blanco de 320 y 100 ki 
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semejantes relativos a la protección de la zona crítica por tres 
a siete unidades de fuego: 





Número medio Número medio 


Número 
de unidades — | que cubren totalmente | sobrela mitad Imtesñor 
de fuego la zona critica de la zona erítica (1) 

3 eS 13 

ñ 23 1,0 

5 15 19 

o 1,7 | 25 

7 22 30 





He aquí algunas de las combinaciones mediante las cuales es 























sible obtener el número neces unidades de 
:g0: 
Número. Número | ¿Himero Número. 
5 A le cañones 
de baterias | de piezas por unidad | de unidades 
por grupo | por baterí de fuego de fuego 
3 | 4 | n 6 
3 6 15 6 
4 4 10 $ 
4 6 2 5 
6 3 15 6 
o 4 4 4 | 6 





Número de cañones antiaéreos por unidad de fuego 


Sobre la base de que para cubrir la zona crítica con un pro- 
medio de dos unidades de fuego son necesarias sei: mos a 
intentar establecer la más adecuada cifra de cañones por cada 
unidad de fuego. He aquí algunas de las características desca- 
bles para una unidad de fuego de Artillería antiaérea: 

1. La unidad de fuego debe ser tan pequeña como sea 
con objeto de abarcar mayor número de blancos. 

TI. El volumen de fuego debe ser suficiente para dar una cle- 
vada probabilidad de hacer blanco durante el lapso en que cl 
bombardero permanece bajo el alcance del tiro. 

TIL. El número de piezas por unidad de fuego debe ser sufi- 
ciente para establecer ima barrera de fuego o colocar un haz 
sobre el blanco. 

IV. La unidad de fuego debe ser lo bastante grande para 
economizar personal y material auxiliar. 

En un ataque de una fuerza mayor que una escuadrilla, efec- 
tuado en el mínimo tiempo utilizable, el pequeño número de blan- 
cos que pueden ser batidos por el fuego de las baterías de un 
regimiento de Artillería antiaérea, en su actual organización, 
constituye una seria desventaja para la defensa del suelo. Para 
un número dado de piezas, y desde el solo punto de vista del 
número de blancos que pueden ser batidos, la unidad de fuego de 






actible, 




















dos piezas es preferible a otra de mayor número de pieza 
Al estudiar la segunda de estas características d 


seables 
preciso determinar cuánto tiempo estará un avión de bombardeo 
al alcance del tiro, y cuántos disparos serán precisos para as 
gurar un impacto durante aquel período de tiempo. Un avi 
que vuela a 320 kilómetros por hora recorre aprox 
wma distancia horizontal de 5.300 metros por minuto. El m 
mo alcance horizontal eficaz del cañón antiaéreo de 75 milim 
tros es también de 5.300 metros. Para las unidades de fuego 
emplazadas principalmente para cubrir la zona crítica, un mi- 
nuto representa aproximadamente el tiempo en que un avión en 
migo estará al alcance del tiro antes de llegar a la línea de lan- 
amiento de bombas. En é el avión lanza sus bombas y tal 
vez virará 180 grados y se retirará, en cu 
aéreo habrá de trasladarse a otro avión que se aproxime. 


es 











ón 








imadamente 























vo caso, cl fuego anti- 





(1) Durante los últimos treinta segundos. el avión está sometido a un fuego 
más eficaz, pues la probabilidad de tocarle es mayor por su menor distancia y 
por su necesidad de volar en linea recta para efectuar la punteria para el bom- 
bardeo. 
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El número de disparos precisos para asegurar un impacto no 
puede ser determinado con exactitud. Las observaciones de la 
guerra europea no dan una medida adecuada de la precisión de 
los actuales cañones antiaéreos; y en cuanto a los resultados de 
los ejercicios de tiro, no se ajustan a las condiciones de la guerra. 
as dos son, sin embargo, nuestras mejores fuentes de infor- 
mación. Estudiándolas ambas, se deduce que son necesarios, por 
término medio, cincuenta disparos para lograr un impacto en un 
avión de bombardeo. Por consiguiente, la umidad de fuego debe 
ser capaz de disparar cincuenta veces por minuto. Dos piezas 
por unidad de fuego, dan cincuenta disparos por minuto en teoría, 
pero la experiencia práctica demuestra que, puesto que los cañones 
sufren entorpecimientos, para satisfacer la exigencia planteada 
será más seguro disponer de unidades de fuego formad 
tres piezas. 

Al hacer fuego contra un blanco que se de 
«dimensiones, es de desear que la unidad de fuego de cañon 
antiaéreos coloque sobre el blanco fuego de barrera o un haz 
¿ste efecto, no puede lograrse con una unidad que tenga menos 
de tres cañones. 

El aumento del número de piezas por unidad, disminuye la 

antidad correspondiente de material de dirección del tiro, con 
la consiguiente disminución de personal coste de funciona- 
miento, El nuevo cañón antiaéreo, con su cañón fundido, puede 
“ácilmente producirse en grandes series; mientras que la pro- 
ducción de material de puntería y dirección del tiro para Arti- 
llería antiaérea es todavía lenta (aunque se trabaja para simpli- 
ficarla y acelerarla). 

Resumiendo: para un número dado de cañones antiaéreos, el 
empleo de la widad de fuego de dos piezas, comparado con la 
wnidad de tres o cuatro, presenta la ventaja de cubrir má 
blancos y de que es más difícil de batir por la Aviación de acom- 
pañamiento, ya que es mayor el múmero de posiciones a neutra- 
lizar. Por el contrario, la úidad de dos piezas tiene la desven- 
taja de dar menor volumen de fuego, una barrera de menor efi- 
cacia y ser menos económica en personal y material. 























































































ig. 3.— Distribución del fuego sobre la zona crítica, empleando 
seis unidades de fuego. Se Supone al objetivo un diámetro de 
1,6 Kilómetros. 





las las ventajas e 
do 


La wnidad de fuego de tres piezas reúne tc 
inconvenientes de la wnidad de pero todos en un g 
menor. 

La unidad de cuatro piezas, comparada con las de dos o tres, 





dos, 
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a de 1 





tiene las ventajas del mayor volumen de fuego y barr vor 
eficacia, así como la economía de personal y 


ción de la lenta producción del 





Tiene a 





erial de 





mi 
Otra razón en favor de la unidad 





vor la conside: 
a y dirección del tiro. 


su 
punter 
de cuatro piezas es el frecuente entorpecimiento de una o más 
La consiguiente reducción del volumen de fuego cons- 








de ellas. 
tituiría un serio handicap para la unid 








de dos o tres piezas. 
Los inconvenientes de la wmidad de cuatro son: que para un nú 
mero edan blancos, y 
mayor la probabilidad de ser neutralizados por la Aviación de 





dado de cañones, qu cubiertos menos es 





combate. 
Li 
contra un ataque 





la conclusión, de que para defender un objetivo 
de bombarderos por medio de Artillería anti- 
des de fuego, cada una 


Ello supone dis- 





gamos a 











disponer de seis unid 
ar con cuatro piezas. 


aérea, es esenci 





de las cuales debe con 





La seguridad relativa de 
Por KENDALL PERKINS 


(“Journal of the Aeronautical Sciences”, enero 1936) 


Sumario 





EMOS llegado a una determinación cuantitativa de la segu 
| ] ridad relativa de los aviones multimotores, en comparación 
con los monomotores, y sobre la base de la probabilidad matemá- 
tica de aterrizajes forzosos debidos a defecto de motor. Hemos 
efectuado correcciones para el funcionamiento más seguro del gru- 
po motopropulsor, la reducción de seguridad de funcionamiento 
debida a la sobrecarga de los motores restantes después de la pa- 
rada de uno, y para la mayor probabilidad de que ocurra una pri- 
mera parada de motor por haber aumentado el número de motoré: 
Se desarrolla “al de probabilidades, y se dan 
curvas que muestran el número probable de viajes 
je forzoso, con aviones multimotores en diversas com- 
binaciones, en parangón con la cifra correspondiente al avión 
Los resultados se basan en cierto número de su- 





























una ecuaci 





n gene 





por cada 
aterriz 








monomotor. 
puestos, los cuales, necesariamente, no son más que aproximados, 
pero entendemos que indican con una exactitud razonable la se 
guridad relativa de los acroplanos multimotores. 








Introducción 


Hubo un tiempo—no muy remoto—en el que casi todo el relacio- 
nado con la Aviación admitía que la seguridad de los aviones 
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poner de 24 € 
defi 
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ción 


ñones, sil 


isa razonable. 





que es lo menos que se m 





e 





a pa 





a una 





artilleros aeronáuticos la reduc- 
tro piezas por unidad de fuego. No 
existen ejercicios prácticos de tiro, más que los realizados con 
la actual organización de tres bate 
disponer de informac periencia 
habría que efectuar ejercicios de tiro rr 
longados, ci 
al menos seis unidades de fuego de dos y de tres piezas. 
puede realizarse agregando personal y material a 
os de que disponemos; uno lle 
piezas, y el otro, seis de dos, pudiendo 
continuos pi 





mos expertos 
del 





propugnan 





actual tipo 








ara 
útiles 

pro- 
tomando 
llo 
los dos grupos 


fas a cuatro piezas. 











verdaderamente 
al 


n con unidades aéreas, 





suficientemente 





incluso en combina 














antia 





a seis unidades de tres 





si obtenerse resultados 
obtenidos con las unida- 


rlos con los 





A Comp: 





des de tiro de a cuatro pieza 





los aviones multimotores 





multimotores estaba aproximadamente en razón directa del número 
de motores que llevaban. Entonces se consideraba al trimotor 
inferior solamente a los aviones provistos de cuatro o más mo- 
tores, y se creía fuera de lugar el intentar que el vuelo pudiera 
mantenerse teniendo en marcha sólo la mitad de los motores. 
Ahora han entrado en liza varios factores que han modificado la 
situación, y actualmente admite e a segu= 
ridad relativa de las dive 
el orden siguiente (1): 

a) Aviones tetramotores que pueden mantener la altura de 
vuelo con un solo motor. 


















si todo el mundo que 








as combinaciones posibles se rige por 








b) Trimotores que pueden mantener la altura con un solo motor. 

e) Tetramotores que pueden mantener la altura con dos mo- 
tores. 

d) Bimotores que pueden mantener la altura con un motor. 

e) Trimotores que pueden mantener la altura con dos motores 








Tetramotores que pueden mantener la altura con tres mo- 





m 
modernos transportes multimotores, en especial después 


Donald W. Douglas, conferencia sobre “La seguridad y perfección de los 
de avería de motor”. 
nunciada ante la Royal Aeronautical Society en mayo de 1935, y reproducida en 
el Journal of the Acronutical Sciences en julio del mismo año. 





pro- 








La compañía suiza Swissair ha adquirido para sus servicios un avión Junkers Ju. 86, provisto de dos motores Junkers Jumo de aceite pesado. 
El avión en vuelo sobre los bosques alpinos. 
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9) Monomotores que necesitan un motor para mantener la 
altura. 

h) Bimotores que necesitan los dos motore 

1) Trimotores que necesitan los tres motores. 

j) Tetramotores que necesitan los cuatro. 

Debido a los recientes y rápidos progresos en finura aerodiná- 


para mantenerla. 








mica, es ahora factible operar a una altura conveniente con sólo 





la mitad de los motores en marcha, y ello ha sido pos 
adopción de las combinaciones citadas c) y d), las cuale 
o dos excepciones, no fueron realizables anteriormente, El em- 
pleo de hélices de paso reglable ha contribuido mucho a ello, y 
con las hélices automáticas de velocidad constante, sobre todo 
las que pueden ponerse sin incidencia cuando el motor se para, 
se espera un rendimiento todavía mayor. Con el empleo de estas 
hélices, sería perfectamente factible volar a las alturas aproxi- 
madamente normales de utilización, o a alturas menores, sin llevar 
a pleno gas los motores restantes, incluso cuando la mitad de los 
motores ha dejado de funcionar. 

La mayor seguridad de marcha de los grupos motopropulsores 
ha acrecido también la seguridad relativa de los aviones que 
llevan varios, porque la relación de seguridad contra aterrizajes 
forzosos debidos a parada de motor en un avión multimotor, 
comparada con la del monomotor, aumenta rápidamente a medida 
que aumenta la seguridad de marcha del motor único. Hace die 
años era corriente sufrir un aterrizaje forzoso por avería de mo- 
tor, en un viaje de cada treinta, próximamente. Los present 
grupos motores son tan superiores en este aspecto, que el promedio 
para los aviones monomotores en las líneas aéreas regulares, es 
de un aterrizaje por cada 500 viajes. Esta cifra se determina 
de este modo (1): 


bie por la 
con una 









































Número de aterrizajes forzosos en los servicios regulares. entre el 22 
de agosto de 1933 y el 6 de julio de 1934, por averias de motores 




















O ACCESOriOS o oo pS 280 
Número de aterrizajes forzosos debidos a las hélices. entre las mismas 

fechas ETA 28 
Total para el periodo anterior (319 dias! 308 
Número efectivo de aterrizajes forzosos debidos al grupo motopro- 

pulsor, en servicios regulares. por año: 308 X 365/319.. 352 
Número aproximado de kilómetros volados en servicio regular entre 

julio de 1933 y junio de 19M... ... ES EN 80.000.000 
Longitud equivalente de cada viaje en kilómeiros. suponiendo. que 

todos los aviones fuesen monomotores. 480 
Número aproximado de viajes con aviones monomotores por cada aterr 

zaje forzoso debido a avería de motor o hélice: igual al número de kiló- 

metros volados cada año, partido por el número de kilómetros de cada 

viaje y por el número de aterrizajes forzosos = 80.000.000 / (480 X 3525. 7 





Factores de corrección 


Para reflejar en expresiones numéricas la seguridad relativa 
de los aviones multimotore: ha hecho, cuando menos, un in- 
tento (2). Esta investigación se ha basado en una probabilidad 
puramente teórica, y la seguridad de marcha de cada motor se 
admitió solamente de 0,03 (un aterrizaje forzoso por cada 33,3 
viajes), cifra"deducida de una experiencia muy antigua, y que ho: 
arroja un resultado completamente equivocado. Para determinar 
las cifras que concuerdan con la experiencia actual, hay que tener 
también en cuenta otros varios factores. 

Uno de ellos es, que cuando un motor se para, recae sobre los 
demás un exceso de trabajo que los hace menos seguros. No pa- 
rece haber fuente alguna de información que suministre el valor 
numérico de esta disminución de seguridad, peroes posible llegar 
a una aproximación examinando la relación entre el periodo 
comprendido entre dos revisiones de un motor y la potencia que 
ha desarrollado. El período entre revisiones, que, de acuerdo con 
la experiencia, se ha establecido muy correctamente para los mo- 
tores del material de línca, es bastante breve cuando se ha em- 


























(1) Air Commerce Bulletin del Departamento de Comercio. 15 de octubre de 
1934, pág. 9. 


(2) Informe número 3.314 (24 de marzo de 1928) de la T. P. Wright. Curtiss 
Acroplane 6 Motor C + 
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pleado un alto porcentaje de la potencia total del motor, pero 
aumenta rápidamente cuando se reduce el porcentaje empleado 
de dicha potencia. Parece razonable suponer que la base para esta 
relación ha sido el deseo de aproximarse a una seguridad de fun- 
cionamiento constante, y si esto es asi, entonces la seguridad de 
un motor determinado dependerá de los caballos-vapor desarro- 
llados, pero de un modo inverso a la variación del periodo entre 
revisiones. Por supuesto, esta variación depende también algo de 
cada tipo particular de motor, pero aquí tomaremos solamente 
cifras de valor medio. También se discuten solamente los moto- 
res, prescindiendo de las hélices y accesorios, sobre los que ex 
muy escasa información. Se supone que tienen también 
una variación semejante, aunque no tan rápida, en relación con la 
potencia desarrollada por el motor. 

Otro factor a considerar es, que después de una parada de 
motor, la velocidad de crucero disminuye, y por ello, el tiempo 
de vuelo que queda se hace mayor. Esta corrección es pequeña 
en comparación con la debida al aumento de trabajo, arriba expli- 
cada, y a falta de un sistema mejor, se admite que esta correc- 
ción por velocidad reducida queda compensada por el hecho de 
que la seguridad del equipo motopropulsor completo no varia 
tan rápidamente como la de un motor solo. De esta mancra 
se ha desarrollado un factor de corrección combinado, sobre la 
base de la seguridad de marcha del motor solamente, como se 
ve en la figura 1, en la que el factor F, probabilidad relativa 
de parada de los motores restantes, se ha coordinado con la po- 
tencia desarrollada por los motores restantes, para diversos va- 
lores de la potencia normal de crucero. 

Otro factor frecuentemente examinado al estimar la seguridad 
relativa de los aviones multimotores, es el hecho de que la pre- 
sencia de varios motores aumenta la probabilidad de una pri- 
mera parada de motor, proporcionalmente al número de aquéllos. 
Así, un avión tetramotor emplea cuatro veces más horas de mo- 
tor por viaje, que un monomotor de igual velocidad, y por lo tanto, 
aquel presenta cuatro veces más probabilidad de sufrir una pa- 
rada de motor. Si la seguridad de marcha de los motores fuese 
suficientemente pobre, podríamos perfectamente llegar a la con- 
secuencia de que un tetramotor sería menos seguro que un mo- 
nomotor, y que el avión que llevase más motores sería el menos 
seguro, 


















































Supuestos 


Por la complicación del problema, no es posible tratar matemá- 
ticamente todos los factores que influyen en la seguridad, y es 
necesario partir de varios supuestos. Estableceremos los si- 
guientes: 

1.2 Se desprecia la mayor probabilidad de parada del motor 
en el despegue. Esto no introduce un gran error, ya que el avión 
que es más seguro en funcionamiento normal, es también el mi 
seguro en el despegue. 

2.” Se suponen idénticas las velocidades de explotación de todos 
los avion: comparables. Actualmente, cuando se pueden elegir 
varias combinaciones de motores en un avión dado, puede des- 
preciarse la diferencia de velocidad debida al número elegido de 
motores. Para nuestro objeto de momento, no es preciso com- 
parar unos con otros los aparatos de características generales y 
tipo muy diferentes. 

3." Se supone que la seguridad de marcha de un grupo moto- 
propulsor es la misma cuando se le instala en un monomotor, que 
en un multimotor. Esto es cierto si los grupos son completa- 
mente: independientes, pero no podría estrictamente aplicarse a 
multimotores en los que los sistemas de lubricación y alimentación 
son úmicos, o que tienen accesorios comunes. 

4." Se supone que siempre que ocurre una parada de motor, 
continúa el vuelo hasta el punto de destino, siempre que ello sea 
posible. En la realidad, en muchos casos el avión se detiene en 
un aerodromo eventual o retrocede al punto de partida, pero el 
error de considerar como aterrizajes forzosos a estos incidentes, 
no tiene importancia, salvo cuando ocurren a muy corta distancia 
del punto de partida, y en este caso, el multimotor se mostraría 
aun más conveniente que el monomotor. 
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F-RELATIVE PROBABILITY OF FAILURE 
POWER PLANTS 
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PERCENT BHP ON REMAINING ENGINES 
AFTER A FAILURE 


. 1.—Probabilidad relativa de parada en los motores restantes, en función del 
tanto por ciento de cv. nominales antes y después de la primera parada. En las 
ordenadas, probabilidad relativa de parada en los motores restantes: en las abscisas. 
porcentaje de cv. en los motores restantes, después de una parada: en las curvas, 
porcentaje de cv. empleados en crucero normalmente, 








El porcentaje de cv. empleados en crucero se supone del 
60 por 100, y el porcentaje de cv. empleados después de la parada 
de un motor se admite que varía como la raiz cuadrada de la 
relación entre los números de motores que funcionan antes y des- 
pués de la avería. Así, la potencia del motor restante en un 

















bimotor sería de 0,60 X Y 2 = 0,85, después de la parada de uno 
de los motores. Se hace este supuesto en relación con cualquier 
avión tipo actual, pero se hace precisa alguna hipótesis semejante, 
que represente un avión medio del futuro. 








Determinación de la ecuación 





Con objeto de establecer uma ecuación general de la seguridad, 
utilizaremos primero como ejemplo los siguientes casos típicos 

Caso 1."—Avión monomotor que necesita un motor para man- 
tener la altura de vuelo. 

Caso 2"—Bimotor que necesita un motor para mantener la 
altura. 











*—Trimotor que necesita tres motores para mantenerla. 
Tetramotor que necesita tres motores. 

Caso 5"—Tetramotor que necesita dos. 

Pa >r de una ojeada la cuestión, hemos trazado 
la figura 2. se representa gráficamente cada 
cinco casos supuestos. En ca fico, la ordenada es el número 

















no de los 
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de motores en marcha, y la abscisa, la probabilidad de terminar 
el vuelo de longitud normal, con los motores que quedan funcio- 
nando. Empleamos la nomenclatura siguiente: 





K = Probabilida 
la veloci 
aterri 


des de aterrizaje forzoso por avería de motor, por cada viaje a 
id de crucero. igual a 1 partido por el número de viajes por 
e forzoso. 
lad de una parada 
a 1 partido por el número proba 
sero de grupos motopropulsores inst 
Número de paradas de motor necesari 
Factor de corrección de probabilidad por el 
arrollados en los motores restantes después de la primera pi 
F, = Mismo factor anterior. pero para después de la pi 
motor, etc 










d de crucero, 
de motor. 

















a producir un aterrizaje forzoso. 





jayor porcentaje de cv. des- 





ada de motor. 
la del 









segundo 


Las abscisas de los dia ra 2 no deben consi- 
derarse directamente como distan empo, ya que una parada 
de motor es prácticamente tan probable al principio de un viaje 
como cerca del final. El significado de esto es que después de la 
primera parada de motor, el viaje medio que han de cubrir Jos 
restantes motores sólo es la mitad de largo que el viaje orig 





mas de la f 








o 
































Por consiguiente, al determinar el factor de probabilidad después 
de la primera parada de motor, se ha aplicado un factor de 
da CASE 1 1 msi 
7 e 1 
5 1 ———Jue 
Li 
de ASE Hu n=z mez 
1 
TE lago, E 
2k 
1 
Jo CASE IL n=3 m=Z 
3 
Ma —Á Lo at 2koF, =3KF, 
3k 
1 
CASE Y n=4 m=-=2 


24 m=3 


! Lal— 6KF, Ze =12k?F. E 
Ak-p-3lF, =6iF, 


dle: 
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LR El e E 4kbakor, =6k7F, 
e case Y " 

4 

mr 


— 
— 4k 
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Fig. 2.—Derivación esquemática de las ecua 





ones (No están a escala). De 





abajo, la representación de los cinco casos citados en el texto. 
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En el caso 1.* es obvio, por definición, que la probabilidad de 
aterrizaje forzoso debido a parada de motor es k, y análogamente, 
la probabilidad de realizar un viaje dado sin aterrizaje forzoso, 
es 1—k 

En el caso 2, la primera parada de motor es doblemente pro- 





















































































































unio 193€ 


bable, o sea 2. En los viajes en que ocurren estas paradas, se 
supone que el avión sigue con el motor restante, y el caso queda 
tan sencillo como el de un monomotor, exceptuando que el motor 
trabajará a velocidad superior a la normal de crucero, y, por tanto, 
se empleará el factor F,. La probabilidad de un aterrizaje for- 











































































































































zoso será, por consiguiente: 
100co00cs; 
A ATAR A (== Xx XX 
10000080) | 1] HH rmulas para los casos 3-, 4* y 5, se desarrollan de modo 
a. semejante, y se muestran en la figura le des- 
: > arrollar una ecuación general para cualquier combinación de mul- 
ARE | timotor: 
1000009 - Z 
1] ke AMA) 9)... (m4 DA, Fs 3) 
. 2 
E 
5 
1000001 E Empleando esta ecuación en combinación con la figura 1, se 
> ha calculado en la Table 1 la seguridad de cada uma de las com- 
binaciones desde la a) hasta le ¿), y los resultados se han levado 
gráficamente a la figura 3. 
10000] a 1 
Conclusiones 
Del examen de la figura 3 se deducen las conclusiones siguientes: 
sa! 4 1. Un avión monomotor con un grupo motopropulsor de ex- 
LT HT cctente seguridad de marcha, puede estar expuesto a menos ate- 
2 S e 5 a 
'ajes forzosos que otro avión equipado con varios motores de 
Lu, deficiente seguridad. 
100] 2.* Suponiendo un grupo único motopropulsor con una segu- 
a ridad de marcha de 500 viajes por cada parada de motor, los 
aviones multimotores son muchas veces más seguros que los mo- 
Il nomotores, siempre que puedan volar con algún o algunos moto- 
so] res parados, en la siguiente proporción: 
Avión tetramotor que puede mantener la altura de 
OA Toa, EA, eL enc vuelo con tres motores (caso f) 65 veces. 
Ñ > LL = Avión trimotor que puede volar con dos motores 
1000 
(caso e). : 100 » 
ig. 3.—Número probable de viajes por cada aterrizaje forzoso debido a parada Ayión bimotor que puede volar con un motor (caso d) 240» 
de motor (en ordenadas): número de viajes por cada parada de motor (en abscisas), A ¡6 10 tor que puede volar:con. des motores 
o bien, número de viajes por cada aterrizaje forzoso debido a parada de motor en On tel Anotar que pues 0 MOLOTES 
avión monomotor. (caso £).. aenmrmrzo 500» 
TABLA I 
T 7 
CASOS a) b) c) d) e) 12) s 1) iy D 
21 —= Número de motores .... ... 4 3 4 2 3 4 no fa 3 4 
Tdew de motores necesarios para | 
mantenerla altura. | 1 1 2 1 2 E: 1 La 3 4 
m= 
a tomar tierra... | 4 3 3 2 2 2 1 1 1 1 
nm —í Es 3 2 3 1 2 3 o 1 2 3 
mor 3 2 2 1 1 La o lo o o 
”n —m->blL : | 1 1 2 ES 2 3 1 la 3 4 
2D AED: a 6 2 2 6 pS 1 2 3 4 
Proporción número motores des- | | 
pués de pararse 1 1,333 15 1,333 2,000 ES a) A > 
Idem id. 1d. despué 
dos 2,000 3,000 2,000 Ss - - - | NO = 
Idem | 
tres | 4,000 - - - =|- - 
de cv. después de pararse uno.| 0,693 0,735 0,003. 0,735 0,693 pe pe E 35 
Idem de ¡d. después de pararse 
dos DAS SS 1,039 o1S E = S G == = 
Tdem de id. desp de pararse 
tres... 1,200 = = Se = = E = 
F,(de la 1,40. 1,04 1,40 1,64 1,40 _- - - 
230 170 2130 ES E a = E 
11,60 3,86 1,05 118 9s | ozo 1o* | xo* | 1o* 
0,0001 0,001 0,001 or or or or [or | or 
0,0278 0,0232 0,0396 | 00230 0,0402 0,0840 01 02 0,3 
36,0 43,1 25,3 | 424 11,9 10,0 33 
360.000 43.100 25.300. Lo 4.240 1.190 100 3 EJ 
UK ( 3.600.000.000 | 43.100.000 300.000 421.000 203.000 119.000 | 1.000 soo | 330 | 250 




















No se 
tante del viaje deja ya de ser un factor. 





plea para éstos el factor 1/2, porque la primera parada de motor ocasiona el aterrizaje forzoso 


inmediato, y la longitud res- 
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ODO cuanto diremos a continuación se refiere sola- 
mente a las alas cantilever con dos largueros y sin 
revestimiento trabajando. 

Generalmente, cuando se calcula un ala de este tipo, 
una vez determinada la línea de centros de presión 
correspondiente a los distintos casos de vuelo, se supone 
la carga del caso en estudio actuando sobre la línea de 
centros de presión correspondiente, carga que se des- 
compone sobre los largueros en otras dos, q, y Ga, de 
modo que su suma sea igual a la carga total y que sus 
valores sean inversamente proporcionales a la distancia 
del centro de presión a los largueros. Conocidos de 
este modo q, y q. para los tres casos de vuelo, se calcula 
cada larguero para la mayor de las cargas obtenidas. 

Se comprende fácilmente que siendo diferentes en los 
distintos casos de vuelo las cargas q, y q, (en el tercero, 
¡gno contrario), los dos lar- 
Consecuencia de esta 





aunque son iguales, son de s 
gueros no se deforman por igual. 
desigual deformación y de estar los largueros unidos en- 
tre sí por los montantes, aparece una torsión sobre el 
ala, que hace variar la solicitación para que habían sido 
calculados. 

Antes de seguir, debe advertirse que el procedimiento 
expuesto a continuación es de los llamados de aproxima- 
ciones sucesivas. Supondremos primeramente los lar- 
gueros calculados por el procedimiento usual, y conoci- 
dos así los valores de los momentos de inercia, tanto 
polares como rectangulares, en el empotramiento, extre- 
mo y sección media del larguero, podrán tomarse con 
aproximación más que suficiente, como leyes de variación 
de estos momentos, los trozos de parábolas de eje verti- 
cal, pasando por dichos tres puntos. 

El conocimiento de estas leyes de variación nos per- 

mitirá determinar 








los diagramas de- 
finitivos de los 
momentos de fle- 
xión y torsión. 
Representemos 
(fig. 1.*) una sec- 
ción de los largue- 
ros por un plano 
perpendicular a 
su posición primi- 
tivay auna distan 
cia del empotra- 
miento. Expre- 
semos en ella: 





Fig.or 


con líneas de punto y raya, las secciones de los largueros 
antes de deformarse; con lineas de rayas, la posición que 
los entre sí; con línea de 
puntos, la posición real, pero sin-torsión, y con línea llena, 
la posición definitiva. 






tomarían si no estuviesen un 





En dicha figura se ha supuesto el 
larguero 7 más cargado que el 2 y ambos en el mismo 
sentido (primer caso de vuelo). 

En lo sucesivo designaremos con el subíndice 1 todos 
los elementos que se refieren al larguero 1, y con el sub- 
índice 2 los que se refieren al larguero 2. 

Se advertirá, por último, que la unión de los montantes 
a los largueros se supone de gran rigidez 

Debido precisamente a la supuesta rigidez en la co- 
nexión, el ángulo q, de la figura 1.* es igual a los y, por 
tener sus lados perpendiculares; siendo, además, los tres 
relativamente pequeños, podemos sustituir con suficiente 
aproximación el ángulo por la tangente, obteniendo 





2% 
e 


1) 





donde 2, y 2, representan las ordenadas de las elásticas 
y ela distancia entre largueros, valores todos correspon- 
dientes a la sección por el plano que estamos conside- 
rando. 

La carga q, determinada como hemos dicho al principio 
y que actúa sobre el larguero 1, la podemos imaginar 
descompuesta en dos cargas: una, q, (carga de flexión), 
que produce la flexión del larguero 1 haciéndole ocupar 
la posición real pero sin torsión, indicada con línea de 
puntos en el dibujo, y otra, qu, (carga de torsión), que se 
transmite por los montantes y es absorbida por el lar- 
guero 2 al hacerle girar el ángulo 7. 

Se supone hecha análoga descomposición para la car- 
ga q, del larguero 2 en las cargas (f Y Qta- 

Puesto que aun no sabemos nada sobre el sentido de 
las cargas qt, y qt (más adelante se verá que cambian a lo 
largo del larguero), podemos establecer algébricamente: 





N= Yn + Ya 


12] 





Qe = Qro Ya 


Las cargas gf, y qf+ producirán sobre sus largueros res- 
pectivos dos leyes de momentos de flexión My, y Mfa; 
también las de torsión qu, y q1, producirán dos leyes de 
momentos de torsión Mi, y Me. Pues bien: el problema 
que tratamos de resolver consiste en determinar las nue- 
vas leyes de momentos en función de las leyes de cargas 
conocidas (, y qa- 
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Sean /, e /, (funciones conocidas de aw) los momentos 
de inercia rectangulares de cada larguero. Se tendrá por 
la ecuación de la elástica 








18] 
y también 
Mp 
de 
4 
de Mp 
de Ye 





ds 0 a A 
Por otra parte, si designamos por a la torsión unita- 


de 
ria, por /p el momento de inercia polar, por Ey el módulo 
de esfuerzo cortante y por k un coeficiente de «forma» a 
determinar en cada caso, según la sección del larguero, 
obtenemos, llamando 3/; al momento de torsión: 

















M, =E, de 
l, de 
y como por [1] 
de d 8 
dx dx ( e ) 


Bl 





My = holy E E 


Para obtener los momentos lo primero que hará falta 
es eliminar las derivadas de las z respecto a las x en el 
sistema [3), [5]. Planteada la cuestión así en su aspecto 
general, presenta dificultades de cálculo extraordinarias, 
como se deduce de la simple inspección de dicho sistema. 
Una de las dificultades mayores proviene de suponer la 
distancia e entre largueros variable, porque al efectuar la 





derivación indicada en [5] aparecen las z y las e , y como 
dz 

vadas es poco menos que imposible, enfocando el proble- 
ma en la forma que lo hemos hecho. 

Vamos a introducir algunas hipótesis que aproximán- 
dose bastante a la realidad y sin suponer e constante, nos 
permitan, no sólo realizar la eliminación indicada, sino 
obtener inmediatamente el momento de torsión. 

Sean t, y 1, los coeficientes de trabajo y lh, y ha las se- 
mialturas de los largueros correspondientes a la sección 
distante x del empotramiento y que venimos consideran- 
do. Se tendrá: 





en [3] aparecen las , la eliminación de z y sus deri- 








Mp hy 
h, 


Mis he 
L 








Si el larguero 1, que es el más cargado, según hemos 
supuesto, es el que se desea calcular, t, será sensible- 
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mente constante a lo largo de todo él y próximo a la ad- 
misible para el material. 

Como en realidad no ocurre así, porque el larguero tra- 
baja a flexión y torsión combinadas, una de las hipótesis 
consiste en suponer la primera de las relaciones anterio- 
res constante a lo largo de todo el larguero y de valor 
igual al coeficiente de trabajo admitido. 

En cuanto a la segunda de las relaciones que corres- 
ponde al larguero 2, sólo es constante a lo largo de todo 
él (prescindiendo también de la torsión) cuando figure en 
el numerador en lugar de Mz la ley de momentos para la 
cual está calculado y que corresponderá a otro caso de 
vuelo distinto del primero (generalmente el segundo). 
Si la curva representativa de la ley de cargas qf2 que 
actúa ahora sobre el larguero 2, tuviese sus ordenadas 
proporcionales a las de la ley q” por la cual esté calculado 
dicho larguero, entonces también sería constante a lo 

M fa > ha 

La 
valor diferente (el coeficiente de trabajo multiplicado por 
el de proporcionalidad). Ahora bien: las ordenadas de 
las leyes de cargas totales son proporcionales en todos 
los casos a la cuerda del ala, luego las q. y q” también lo 
son por representar cada una un determinado tanto por 
ciento de la ley de cargas total. 

Nosotros admitiremos que la relación constante es para 
todo el larguero, y de valor el que resulte de poner en 
lugar de h, e 1, los obtenidos en la mitad del larguero ya 
calculado en primera aproximación, sustituyendo también 
M fa por el valor que en dicha sección tome la ley de mo- 
mentos producida por qe. 

Equivale la hipótesis a sustituir la ley de cargas q 72 por 
la q. y, por tanto, considerar para el larguero 2 la elástica 
de rayas en lugar de la de puntos. Como estas dos elás 
ticas coinciden sensiblemente, la diferencia en los valores 
de ¿ obtenidos es despreciable. 

Sea por último c(x) la función conocida que expresa la 
ley de variación de la cuerda del ala en función de su dis- 
tancia x al empotramiento. Como los largueros suelen 
estar colocados a un tanto por ciento fijo del borde de 
ataque, a su vez las alturas representan unos determina- 
dos y conocidos tantos por uno /, y /, de la cuerda c (a), 
es decir: 











largo de todo él la relación , aunque con un 








hi = pics), 


ha = pac(x). 
Como 
Ma, 4 Mp _ ta 
la E 








dez, 


del 


16] 


en cuyo segundo miembro sólo figuran valores conocidos. 
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Integrando los dos miembros, designando por £ (x) la 
integral del segundo y por C' una constante, resulta: 


de da 











=F(x) + €. [1] 
de da 

Conviene llamar la atención, en que siendo c(x) una 
función lineal o un radical cuadrático (ala elíptica), la 
integración y por tanto la función F (a) se obtiene con 
suma facilidad. 

Como el primer miembro de /7| representa la diferencia 
de los ángulos de giro de los largueros, y esta diferencia 
es nula en el empotramiento por serlo cada uno de ellos, 
la constante C se determinará por la condición 





F(0) + C'=0. 


Integrando nuevamente los dos miembros de [7], desig- 
nando por ('/x) la integral del segundo y por Cuna 
constante, tendremo: 


a — 5, = U(s) + C* (8) 


La diferencia de las ordenadas de las elásticas que re- 
presenta el primer miembro, es nula en el empotramiento; 
la constante C' se determinará en consecuencia por la 
condición 





U(o) + C"=0 [9] 


Conociendo por (8! la diferencia de las 2, las ecuacio- 
nes [5] se transforman en 








d (U(x)+C* 
My = Ko Ip 0 Er E . 
A 4 [10] 
d lx) . 
Ma =K- Lp, > Ej o ) 


y que representan la ley de variación de los momentos de 
torsión toda vez que en los segundos miembros sólo figu- 
ran valores conocidos. 

Para obtenerlas se ha supuesto implícitamente que el 
número de montantes era infinito toda vez que a cada 
sección se le ha hecho girar lo correspondiente a su dife- 
rencia de ordenadas. Siendo por otra parte entre cada 
dos montantes el momento de torsión constante, el dia- 
grama real será una poligonal en forma de escalera cuyos 
vértices coincidirán con la curva teórica. 

Por la condición [9] se ve que para « =o0 el momento 
de torsión es nulo. Este resultado, que a primera vista 
parece un poco extraño, tiene una una justificación sen- 
cilla. Basta fijarse que dos montantes consecutivos cua- 
lesquiera no sólo producen un momento de torsión cons- 
tante en el trozo comprendido entre ellos, sino que por 
obligar a las secciones de los largueros en que se apoyan 
a tomar una posición determinada, impiden que la torsión 
existente en el resto del larguero se propague al trozo 
considerado. Como la torsión que producen los mon- 
tantes es consecuencia de la diferencia de elásticas, y 





esta diferencia llega a ser nula para «=0, se comprende 
que no exista torsión en el empotramiento. En la reali- 
dad el momento de torsión será nulo entre el empotra- 
miento y el primer montante. 

Para obtener la variación de M¿ puede combinarse la 


REVISTA DE AERONAUTICA 


parte analítica con la gráfica obteniéndose su represen- 
tación con gran facilidad. Se evita darle forma analítica 
a la variación de /p, siendo suficiente multiplicar los valo- 
res que toma en unas cuantas secciones de los largueros 
calculados en primera aproximación, por kE y por los 
que en las mismas 








secciones tome la expresión 
d ( Ulx) + C*y 


de 





e 


Para tener una idea de la variación de este momento 
hemos estudiado el caso más sencillo posible: ala rectan- 
gular de semienvergadura a, profundidad b, y distancia 
entre largueros constante e igual a y. 

Puesto que el numerador del segundo miembro de 
la ecuación [6] es siempre constante, si a ese valor divi- 
dido por E-p,-p, lo designamos por C, la ecuación 
[7) se transforma teniendo presente que en este caso 
c(x) = b = constante 


de, da, Cc 


de dx b 











x+<C' 


y como, según hemos dicho, la diferencia de las derivadas 
debe ser nula en el empotramiento (x = 0), la constante 
C' será nula. 

En este caso, por ser la distancia entre largueros 
€ = g = constante, no hace falta integrarla nuevamente 
para obtener la ecuación [S!, porque de la [10] resulta 
para el larguero 2, por ejemplo: 

1 


My = KEsIp — 
e 





Sustituyendo en ella la diferencia de las derivadas, 
queda, en definitiva: 


Cc 


My = KEI, 
ta “no 





ox 


La representación gráfica se obtendrá, figura 2, multipli- 
Cc 





cando por k - E las ordenadas de las ecuaciones 


Ma = 


Ma = 





pe 





La primera representa la bisect 
ción del mo- 
mento de iner- 
cia polar. Se 
ve que la curva 
resultante tie- 


y la segunda la varia- 


ne un máximo 
próximo a la 
intersección 
delas otras dos 
y que desde 
ese punto dis- 
minuye hacia 
los extremos. 

Volvamosde 








nuevo al pro- , 


blema general Fig.2. 
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de determinar tl momento de flexión. Puesto que (+, y 
qt, son cargas continuas que se transmiten por los mon- 
tantes a los largueros opuestos y deben producir en la sec- 
ción x el momento de torsión ya conocido, tendremos para 
el caso teórico de infinitos montantes a que corresponde la 
ley 1 obtenida: 

dMy =€ - qu de 


1058) 
dMa =e - qu - de 


Teniendo presente | 





y [4], las relaciones anteriores 
pueden escribirse: 


dM=e (a = 


dM=e (a = 














o bien: 
dMe 
er de 
de e 
[12] 
AM 
ea — 
Lo 20 
o e 
Integrando dos veces resulta: 
dM, 
“¡e — A 
Mn hl ———_———— ) dx | dx + Cm. x + Cy 
. e 
[13] 
dMa, 





eq 
M,,= ( E ) dx | de 4 Cono «4 Cao 
N 


en las cuales las derivadas del momento de torsión se 
calcularán previamente por las fórmulas [10]. 

Siendo nulo el momento de flexión y el esfuerzo cor- 
tante en el extremo libre del ala, las constantes Ct y Ct 
se hallarán por las condiciones 


(+) sa) 


en las que 1 representa la semienvergadura. 

Aunque la integración de las expresiones [13] se hace 
con relativa facilidad, por ser e y q en general ecuaciones 
lineales y la derivada del momento de torsión una función 
sencilla, puede procederse de un modo gráfico y obtener 
inmediatamente las nuevas leyes de cargas. Obsérvese 
que de [12] se deduce teniendo presente [4]: 








dM AM 

dx NT 

n= ” Ti = 4 => - 
e e 


cuyos segundos miembros pueden obtenerse gráficamente 
por ser conocido el momento de torsión. Una vez obte- 
nida la representación de la ley de carg; 
terminará por los métodos corriente: 

Aun pueden hacerse algunas consideraciones sobre los 
valores de q, que nos permitan encontrar resultados inte- 
resante; 








as el problema se 
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De las ecuaciones [11] se deduce 











dMa dMa 
da dx 
Ya a A 


y, por tanto, como e es siempre positivo y el momento de 
torsión tiene un máximo, hay un cambio de signo en las 
cargas q +, cambio que se verifica precisamente en la abs- 
cisa de dicho máximo. 

En el caso a que se refiere la figura 1, la carga qn es 
del mismo sentido que la q, desde el máximo de la torsión 
al extremo libre, y de sentidos contrarios desde dicho 
punto al empotramiento; como la carga qu es absorbida 
por la torsión del larguero 2, tendremos para el 1 ponien- 
do los signos de manifiesto: 

Desde el extremo libre al máximo de la torsión: 








da = MN — Ya [14] 
Desde el máximo de la torsión al empotramiento: 
In =N + Ya [15] 


Continuemos refiriéndonos al larguero 1. Al integrar la 
segunda de las ecuaciones [11] puede ponerse bajo la si- 
guiente forma si designamos por CY una constante 


“ 
/ Es gata 


El primer miembo es nulo para a 
en consecuencia igual al que para y 
de las ecuaciones [10]. 

En el empotramiento, siendo M;z nulo, tendremos: 








— Mi +Cv. 





l; el valor de CY será 
1 tome la segunda 


e 
/ tande= Cu. [16] 


Si suponemos e constante, resulta de [16] que el «valor 
medio» de la 
carga ques 
igual al mo- 
mento de tor- 
sión en el ex- 
tremo libre del 
larguero 2 di- 
vidido por e. 
Como dicho 
momento es 
relativamente 
pequeño (véa- - -_—- 
se fig. 2), pue- 
de decirse que 
el valor medio de qu es cero, y, por tanto, después de las 
relaciones [14] y [15], los montantes producen en el lar- 
guero más cargado el efecto de un desplazamiento de la 
Lo contrario ocurre en 


1 











ig. 3. 





carga hacia el empotramiento. 
el otro larguero. 

Por último, en la figura 3, para la misma ala en que 
hemos estudiado la torsión y refiriéndonos al larguero 1, 
se ha representado con línea llena la ley de cargas real y 
con línea de puntos la ley de cargas si no existiesen mon- 
tantes y por la que se calcula generalmente. 
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Material Aeronáutico 





Los nuevos aviones Douglas «D. S. T.» y «D. C. 3» 





El nuevo Douglas de transporte, del que se construyen dos tipos que difieren solamente en la distribución interior del fuselaje. 
para servicio nocturno, en cuyo fuselaje lleva siete departamentos con dos camas. 


El tipo D. S. T., 


El tipo D. C. 3 tiene capacidad para 21 pasajeros. La 


estructura de estos tipos es similar a la del Douglas «D. C. 2». 


La firma Douglas ha dado a conocer un 
"uevo avión que está terminando de cons- 
truir, equipado en dos formas distintas 








El D. S. T., avión cama para servicio noc- 
turno, y el D. C. 3, con asientos para viajes 
de día. 


El nuevo modelo es una extrapolación 
del célebre D. C. 2, del que bien puede 
decirse que ha establecido las normas a 
que deben sujetarse los modernos aviones 
de transporte. 





El D. S. T. presenta, con respecto al 
D. C. 2, las diferencias lógicas entre un 
avión de cerca de once toneladas de peso 
y otro de poco más de ocho toneladas; 
pero, además, en el D. S. T. se han reco: 
gido las enseñanzas deducidas de la cons- 
trucción y utilización intensiva durante cerca 
de tres años del D. C. 2. Sin embargo, 
el D. S. T. no significa en estos tiempos 
ninguna revolución en el material de trans- 
porte actualmente en uso. 











Interior de un departamento de dos camas del Douglas «D. S. T.» 


3u 


El D. S. T. es más rápido y de mayores 
dimensiones que el D. C. 2, de más radio 
de acción y utilizable a mayor altura. El 
peso por metro cuadrado de ala es supe- 
rior en el D. S. T., pero en cambio el ala 
es más alargada, lo que unido a la mayor 
potencia de los motores y al empleo de 
hélices de velocidad constante, han mejo- 
rado el despegue y el techo con un solo 
motor. 

A nuestro juicio los nuevos Douglas de- 
terminan dos hechos de importancia, que 
son: 1. La creación de aviones de trans- 
porte de pasajeros adecuados a las líneas 
aéreas puras; llamando así a las líneas que 
por su longitud u otras circunstancias no 
pueden competirle los transportes terres- 
tres. 2. La conservación de la fórmula 
bimotor en aviones de gran tonelaje mien 
tras se cuente con motores de la potencia 
necesaria. 

Se puede equipar con dos tipos de mo- 
tores: Wright “Cyclone” de la serie G. y 
Pratt Whitney “Wasp” tipo S. B. G., ambos 
de 14 cilindros en doble estrella. Los tipos 
“Cyclone” pueden emplearse con dos tipos 
de” compresores, uno con multiplicación 
7,14 : 1 y el otro 10 : 1. Con el primero 
desarrolla 830 cv. a 2.100 revoluciones por 
minuto y a 1.310 metros de altura y 930 cv. 
en el despegue. Con el segundo desarrolla 
800 ev. a 2.100 revoluciones por minuto y 
a 3.504 metros de altura. 

El “Twin Wasp” S. B. G. desarrolla 
850 cv. a 2.450 revoluciones por minuto y 
a 2.438 metros de altura y 050 cv. en el 
despegue. 

Estructuralmente el Douglas D. S. T. no 
difiere del D. C. 2 más que en las mayores 
secciones de las piezas y pequeñas altera- 
ciones en su constitución. El fuselaje es 
tipo_ monocoque, de duraluminio AÁlclad 
24 S. T. Aunque de mayores dimensiones 
que el del D. C. 2, la resistencia al avance, 
del fuselaje, no ha aumentado. La resis 
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El nuevo Douglas, avión de transporte, de cerca de once toneladas de peso total, que desarrolla 
una velocidad de crucero de 290 kilómetros por hora en trayecto de 2.700 kilómetros. 


tencia al avance de todo el avión es lige- 
ramente mayor, no obstante la diferencia 
de dimensione: 

El ala es también de Alclad. Consta de 
tres partes: una central, solidaria del fu- 
selaje, en cuyos extremos se encuentran 
las barquillas de los motores, el tren eclip- 
sable, los depósitos de gasolina con capa- 
cidad para 3.104 litros y parte de los ale- 
rones de hipersustentación; las secciones 
laterales llevan los restantes alerones de 
hipersustentación y los de alabeo. Los 
primero accionan por un sistema hi- 
dráulico; los segundos llevan aletas de 
reglaje accionables por el piloto. El 
ala tiene 28,5 metros de envergadura, o 
sea 3,04 metros más que la del Douglas 
€. D.2. 

Para lograr mayor suavidad en los ate- 
rrizajes, al D. S. T. se le ha dotado de 
un nuevo tren, que conservando las carac- 
terísticas del tren del D. C. 2, tiene el 
amortiguador 10 centimetros más de reco- 
rrido y se ha introducido además una ar- 
ticulación que transmite al amortiguador 
gran parte del choque que soportaría al 
aterrizar el montante posterior. 

Un sistema hidráulico único sirve para 
el accionamiento del tren de aterrizaje, 
piloto automático, alerones de hipersusten: 
tación y frenos a las ruedas. La energía 
del sistema hidráulico es suministrada por 
bombas que son accionadas por el motor. 
Existe también una bomba accionable a 
mano como elemento auxiliar. 

La distribución del interior del fuselaje 
difiere mucho de un tipo a otro a partir 
del puesto de pilotaje. Este va situado en 
la parte anterior en cabina cerrada; los 
asientos son reglables en vuelo. Separados 
por un pasillo y detrás del puesto de pi- 
lotaje se encuentran a cada lado dos com- 
partimientos de correo y mercancías, cuya 
capacidad total es de 4,130 metros cúbicos 
Una puerta comunica con la cámara de pa- 
sajeros, situada a continuación, que es un 
departamento lujosamente decorado con 
asientos para 21 pasajeros, dispuestos en 
siete filas de tres asientos cada una, dos a 
la izquierda y uno a la derecha, separados 
por un pasillo central. La cámara, además 










































de lujosa es muy confortable por lo silen- 
ciosa, su calefacción, ventila la am- 
plitud total y de cada asiento. dimen- 
siones son: longitud, 7 metros; anchura, 
tura, 1,08. Detrás de la cámara de 
jeros se hallan los servicios auxiliare: 
la cola va un compartimiento de 4,2: 
metros de volumen. 

En el Douglas D. S. T. la cámara de 
pasajeros está acondicionada para 14 en 
lugar de 21; está dividida en siete depar- 
tamentos, cuatro a la derecha y tres a la 
2quierda, separados por un pasillo. Cada 
departamento tiene capacidad para dos pa- 
sajeros. Detrás de la cámara de pasajeros 
se encuentran cabinas de asco para señoras 
' caballeros. 
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28,95 me 
Super- 
Jiedro de 


Dimensiones. — Envergadura, 
longitud, 10,65; altura, 4,53 
91,7 metros cuadrados. 

las alas, 5 grados. 

os y cargas.—Veso vacio, 6.920 kilo- 
gramos; carga, 3.903; peso total, 10.885 






















Carga por metro cuadrado, 1187 kilo- 
gramos. 
Performances 
(Con motor Wright “Cyclone” G-2) 








Velocidad máxima a 
tura, 343 kilómetros por hora 

Velocidad de crucero a 3.050 metros de 
altura, 290 kilómetros por hora. 

Velocidad de subida, 288 metros por mi- 
nuto. Techo, 7.300 metros. Techo con un 
motor, 2.300 metros. 


2.130 metros de a 















(Con motores Wright “Cyclone” G-. 


Velocidad 
hora. 

Velocidad de crucero a 3.050 metros de 
altura, 206 kilómetros por hora. 

Velocidad de subida, 300 metros por 
minuto. Techo práctico, 7.200 metros. 
Autonomía normal a 3.000 metros 
de altura, 2.836 kilómetros; íd. máxima 
a íd, 3.280. 








máxima, 352 kilómetros por 








(Con motores Tivin Wasp S. B. G.) 


346 ki 





Velocidad máxima, retros por 





Velocidad de crucero a 3.048 metros de 
altura, 200 kilómetros por hora. 
Velocidad de aterrizaje, 104 kilómetros 
por hox 
Velocidad de subida, 310 metros por 
minuto. Techo práctico, 7.040 metros; con 
un motor, 2.438 metros. Autonomía a ve- 
locidad de crucero, 2.718 kilómetros, Al- 
cance máximo a 3.048 metros de altura, 
3.230 kilómetros. Carrera de despegue, 
286 metros; de aterrizaje, 2 

















DAY PLANE 


Departamento de camas del Douglas « 


3r2 








). S. T.» con las camas recogidas. 
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El monomotor rápido de bombardeo Fairey «Battle», monoplano de ala baja cantilever, tren replegable y alerones de hipersustentación. Lleva 
motor Rolls Royce Merlin» de 1.200 ev. Desarrolla una velocidad de 402 kilómetros (250 millas). 


ón bimotor de reconocimiento, el 





un Vickers 
4as, cOn mo- 








Los muevos tipos construídos según el Dos cazas: Un Hawker 
programa de expansión de la Aviación Mi- — Supermarine, los dos monopl inson”, con motores Armstrong 
litar inglesa que deberá terminarse en 1930, tor Rolls Royce “Merlin” Siddeley “Cheetah”. 
aunque productos de técnicas diferentes, Otros dos, avi ápidos de bombar-= Y, por último, un bimotor pesado de 
ofrecen bastante homogeneidad en sus for-  deo: El Fairey “Batlle”, con el mismo bombardeo, el Armstrong Whitworih 
mas exteriores y en su construcción. Así, motor que los anteriores, y el Bristol “142", — “Whitley"”, provisto de dos motores Arm- 
entre los nuevos aviones encontramos: provisto de dos motores Bristol. strong Siddeley “Tiger IX”. 



























Otra vista del Fairey «Battle», equipado con hélice tripala Fairey de paso fijo, que será reemplazada por otra de paso variable en vuelo. Es 
digno de notar la pequeña superficie frontal del radiador que ha de refrigerar a un motor de 1.200 cv. 
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El avión de bombardeo pesado Armstrong Whitworth «Whitley», provisto de dos motores Armstrong Siddeley «Tiger 1X». Monoplano de al 
cantilever, tren replegable y alerones de hipersustentación. 
y otro en la parte inferior. 


intermedi 





Todos estos aviones, excepto el Vickers, 
del que nada podemos afirmar, son mo- 
noplanos de ala baja, tren replegable y 
llevan órganos de hipersustentación. El 
Bristol “142” y el Auro “Anson” ofrecen 
la particularidad de ser derivados de tipos 

les 
Sobre estos avion 














se guarda y 





ii és 








motor Rolls Royce “Merlin”, del que sólo 
sabemos que es un motor de cilindros en V 
refrigerado por líquido y del que se afirma 
ser el motor de mayor rendimiento que 
existe y el de más potencia por "tio de 
cilindrada, lo cual nos descubre que debe 
ser un motor muy revolucion. ¿leva 
hélice Fairey de tres palas, y esa prevista 




















El Armstrong Whitworth «Whitley». Vista 


posterior, que muestra la posición del ala con 


respecto al fuselaje y las superficies dobles de cola. 


Solamente fotografías y detalles de 
escaso interés se han permitido publicar. 
En Revista pbE AERONÁUTICA hemos pu- 
blicado fotografías y cuantos detalles hemos 
logrado del Bristol “12” y del Auro 
“Anson”. Ahora lo hacemos de los res- 
tantes, menos el Vickers Supermarine, del 
que sólo sabemos que ha realizado sus 
primeras pruebas en vuelo y que se espera 
alcanzar velocidades del orden de las lo- 
gradas por el Hawker. El proyecto es 
del Sr. R. J. Mitchell, creador de los avio- 
nes de carrera que ganaron el trofeo 
Schneider en 1931 y en años anteriores. 
El Vickers Supermarine leva motor Rolls 
Royce “Merlin”, que desarrolla una poten- 
cia de 1.200 Cv. 

El Hawker de caza alcanzó en las prue- 
bas oficiales una velocidad superior a 482 
kilómetros por hora. Es un monoplano de 
a baja cantilever metálica con revesti- 
miento de tela; monoplaza con cabina ce- 
rrada, tren replegable y alerones de hiper- 
sustentación. 

1 Fairey “Battle” es un monomotor 
rápido de bombardeo mediano, que al p: 
recer sigue las normas en que se inspi 
los monomotores Northrop “Gamma E. 2”. 
y Vultee norteamericanos y el italiano 
Breda 65, aunque existirán las diferencias 
gidas por las necesidades peculiares de 
la Gran Bretaña. El Fairey “Battle” Meva 


serva. 



























































la utilización de otra de paso variable en 
vuelo. Las alas y fuselaje son de líneas 


finísimas, lo mismo que la cola. El fuse- 
laje, de una longitud desmesurada que 
aumenta la sensación de finura. Con esta 


Lleva tres puestos de ametralladoras en el fuselaje 
Su velocidad es de unos 400 kilómetros por hora. 





uno en cada extremo 








perticies de unión entre el ala y el fus 
laje son muy extensas. Es de notar la 
pequeña superficie frontal del radiador que 
debe refrigerar a un motor de 1.200 cv 
La velocidad del avión se dice que 
cede de 400 kilómetros por hora. Se ha 
ordenado la construcción de gran número 
de aviones de este tipo, cuya entrega a las 
Fuerzas Aéreas deberá empezar este 
Tano. 
El Armstrong Whitworth “Whitley” es 
de bombardeo pesado construido 
según el programa del Ministerio del Aire 
inglés. Es un monoplano al que llaman de 
ala intermedia, completamente cantilevel 
tren replegable, derivas y timones de d 
rección dobles. Los motores son Siddele 
“Tiger IX”, levan las barquillas empotr: 
das en el ala y sobresaliendo por debajo 
para servir de alojamiento al tren de ate- 
rrizaje. El ala es de perfil grueso en el 
centro y va en disminución hasta los 
tremos, que terminan con perfil muy de 
gado. Los alerones de curvatura y cl tren 
de aterrizaje se accionan hidráulicamente 













































La estructura del fuselaje es monocoque, 
con revestimiento resistente. El ala es 
monolarguera en su sección central. Llev 





tres puestos de ametralladora: uno a proa, 
otro en el extremo posterior del fusclaje 
después de la cola y otro en la parte infe- 





El avión de caza Hawker, con motor Rolls Royce «Merlin». 
lever, tren replegable y alerones de hipersustentación. 


Monoplano de ala baja canti- 
Desarrolla una velocidad de 482 kiló- 





metros por hora. 





sa de líneas contrastan las de la bó- 
arente de la cabina de tripu- 
Imente en el frente y en las 
con el fuselaje. Las su- 





pu 
veda trans 
lantes, espe 
uniones laterale 
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rior del fuselaje. Todas ellas montadas 
sobre cúpulas transparente: 
Las dimensiones son 


metros; longitud, 20,07; altura, 4. 
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Avión «Lockheed 12» 





a firma Lockhced anuncia la construc- 
ción de un avión de transporte al que se 
han incorporado las excelentes cualidades 
del Lockheed lectra”, pero mejorando 
periormances y la seguridad. 

El nuevo avión viene a ser en el transpor- 
te aéreo lo que el coche de turi 
transporte terrestre. Esta clase de aviones 
es la menos en La Aviación es 
ún demasiado cara. Se difunde entre los 
particulares con un fin deportivo, pero como 
medio de transporte análogo al automóvil 
para el hombre de negocios, el coste re- 
sulta prohibitivo; el avión que susti 
l coche de siete plazas con su chóf 
pieza además de con las dificultades 
orden económico, con la deficiente organi 
zación de la red de campos de aterrizaje 
que es indispensable para el aprovecha 
miento de las ventajas del avión. 

Los aviones como el Lockheed * son 
de aplicación para los servicios extraordi- 
narios y auxiliares de las líneas aéreas y 
para un reducidísimo número de hombres 
de negocios y particular 

La cualidad que guía la construcción del 
Lockheed “12" es la velocidad. Se pretende 
lograr un avión de velocidad superior a la 
que hoy es normal en las líneas aérca: 
Pero al mismo tiempo se busca la posibi- 
lidad de aprovechar sus cualidades en m 
jores condiciones económicas, renunciando 
a la alta velocidad. Así el Lockheed podrá 
equiparse con motores de cuatro potencias 
diferentes, que son: 

Lockheed “12 1”, con motores Pratt E 
Whitney “Wasp Junior SB", que desarro- 
llan 430 ev. a 2.200 revoluciones por mi 
nuto para el despegue y 300 cv. al régimen 
normal de 2.000 revoluciones por minuto; 
la altura de utilización es de 1.524 metro: 



























































































compresión, 6; multiplicación del compre- 
10. 
bhced “12 B 


“Whirlo 





con motores IWritght 
3” de nueve cilindros, 
que des a 2.200 revoluciones 
por minuto p pegue, con gasolina 
de indice de octano 87, y 420 cv. a l 
mismas revoluciones con gasolina de índice 
de octano 80; al régimen normal de 1.950 
revoluciones por minuto s on 
de 300 ev.; compr “ación 
del compresor, 10,15; cilindrada, 15,91 litros. 

Lockheed “12 1%, con motores Wright 
“IVhirlwvind R 760 E 2” de siete cilindros, 
que desarrollan 320 cv. a 2.150 revoluciones 
por minuto para el despegue, con gasolina 
de índice de octano 80; al régimen normal 
de 1.950 revoluciones por minuto sus po- 
tencias son de 220 cv.; compresión, Ó, 
multiplicación del compresor, 9,175 cilin: 
drada, 15,91 litro: 

Lockheed “12 M”, con motores Menasco 
*C 6 S-4” de seis cilindros en línea, que 
desarrollan 290 cv. a 2.400 revoluciones 
por iniwuto para el despegue, con gasolina 
de índice e octano 87; al régimen normal 
voluciones por minuto, sus po- 
tencias sen de 190 cv. con gasolina de 
índice de octano $0. La potencia se man- 
tiene hasta la altura de 1.450 metros; com- 
ión, multiplicación del compre- 
sor, 8,75. ved 

La cólula es la misma en los cuatro 
tipos: Construcción de Alelad 23 S T 
Icación de alt “rio con baño de aluminio 
púro); fuselaje m.nocoque y ala con re- 
vestimiento resistente. Los timones de di- 
rección y deriva son dobles como en el 
Electra para dotarle de gran estabilidad y 
manejabilidad, pero en el tipo “12” han 
sido modificados, perfeccionándolos. 
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Aunque el Lockheed “12” es más pequeño 
que el su fuselaje tiene aproxima- 
damente la misma sección y ofrece igual 
confort y amplitud que éste. — La cámara 
de pasajeros, incluido el lugar de los pi- 
lotos, tiene 450 metros de longitud y 1,52 
ichura máxima y altura; el volumen 
de 7,980 metros cúbicos. Detrás de la 
cabina van los departamentos de equipajes 
y lavabo, el primero de 0,94 metros cúbicos, 
El avión tiene capacidad para el transporte 
de seis pasajeros, dos tripulantes y 203 ki- 
logramos de carga alojada en el cor 
timiento posterior y en el de pro: 
Dimensiones. — Envergadura, 15,10 









































tros; longitud, 11,12; altura, 298; via del 
tren, 4,12 Superficie, 32,75 metros cua 
drados, 


los tipos Lockheed 
; dos 








arga normal de gasolina (416 litro: 
299; carga máxima de gasolina (507 litros), 
408; aceite (53 litros), 47. 





Lockheed “12 A” 





Pesos y cargas —Peso vacio (con todo 
el equipo, incluso la radio), 2.428 kilogra- 








mos; carga, 1.162; peso total, 3.590. Carga 
por “metro cuadrado, 109,3. kilogramos. 
Carga por ev., 4 kilogramos. 


Performances.—Nelocidad máxima a ni- 
vel del mar, 351 kilómetros por hora; ídem 
ídem a 1.523 metros de altura, 371; id. de 
crucero a nivel del mar, 307; id. íd. a 
1.525 metros de altura, 323; id. id. a 3.050 
metros de altura, 335; id. de aterrizaje, 104. 
Velocidad de subida, 423 metros por mi- 
nuto. Techo práctico, 7. metros; idem 
¡co con un motor y con toda la carga, 
3.108; id. id. íd. con la mitad del combus- 
tible, 3.352. Autonomía con 530 litros de 
gasolina (a velocidad de crucero), 852 kiló- 





























Avión de transporte auxiliar para líneas aéreas o para utilización particular, Lockheed «12», que puede equiparse con motores de potencias diferen- 


tes, de 290 a 450 cv. 


velocidad de crucero a la misma altura. 
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Con éste último desarrolla una velocidad máxima de 371 kilómetros por hora a 1.525 metros de altura y 323 kilómetros de 
Tiene capacidad para ocho personas incluidos los dos tripulantes. 
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NAUTICA 





Performances— 
Velocidad máxima 
a nivel del mar, 317 
kilómetros por 
hora; id. de eru- 
cero a 1.523 me- 
tros de altura, 306 
íd. íd. a 2.200 m 
dealtura, 296 
íd. de aterrizaj 

















100. Techo prác 
tico, 5.550 metros; 
íd, teórico con un 
solo motor y con 
toda la carga, 
1.220; id. id. ídem 
con la mitad del 
combustible, 1.585 
Autonomía con 507 
litros de gasolina 
(a velocidad de 
crucero), 1.110 ki- 
lómetros. Reco- 
rrido de despegue 
a nivel del mar, 
289 metros 














Lockheed “12 M” 


Pesos y carga 
Peso vacio, 2.2 
kilogramos; carga, 
1.155; peso total, 
3.380. Carga por 
metro cuadrado, 














Planta y alzados del Lockheed «12». 


metros; íd. íd. con el 60 por 100 de la 
potencia, 1.045. Recorrido de despegue a 
nivel del mar, 252 metros. 


Lockheed “12 B” 


Pesos y cargas.—Peso vacío, 2.430 kilo- 
gramos; carga, 1.160; peso total, 3.590. 
Carga por metro cuadrado, 109,3 kilo- 
gramos. Carga por cv. 4,48 kilogramo: 

Performances—Velocidad máxima a ni- 
vel del mar, 348 kilómetros por hora; idem 
ídem a 430 metros de altura, 354; id. de 
crucero a nivel del mar, 306; id. id. a 
1,525 metros de altura, 322; id. id. a 3.050 
metros de altura, 322; íd. de aterrizaje, 103. 
Velocidad de subida, 457 metros por mi- 
nuto. Techo práctico, 7.160 metros; idem 
teórico con un motor y con toda la carga, 
2.650; íd. id. íd. con la mitad del combu: 
tible, 2960. Autonomía con 567 litros de 
gasolina (a velocidad de crucero), 904 ki 
lómetros; íd. íd. con el 60 por 100 de la 
potencia, 1.100 kilómetros. Recorrido de 
despegue a nivel del mar, 252 metros. 


























Lockheed “12 F” 

Pesos y cargas —Peso vacio, 2.225 kilo- 
gramos; carga, 1. peso total, 3.380. 
Carga por metro cuadrado, 103,3 kilo- 
gramos. Carga por cv. 5:27 kilogramos. 














kilogramos. 

Performance. 
Velocidad máxi 
ma a nivel del 
mar, 303 kilóme- 
tros por ho1a; 
íd. a 1.525 metros 
de altura, 314; 
id. de crucero a 
1.525 metros de al- 
tura, 287; íd. íd. a 
2.290 metros de al- 
tura, 208; íd, de aterrizaje, 100. Velocidad 
de subida, 276 metros por minuto. Techo 
práctico, 5.030 metri íd. teórico con un 
motor y con toda la carga, 915; íd. ídem 
íd. con la mitad de combustible, 1 
Autonomía con 567 litros de gasolina (a 
locidad de crucero), 1.290 kilómetro: 
íd. íd. con potencia de 165 ev. por mo- 
tor, 1.300. Recorrido de despegue a nivel 
del mar, 302 metros. 














Contra el hielo a bordo 





La Imperial Airways ha equipado ya uo 
de sus aviones, el D, 11. 86 a “Dryad”, con 
wn dispositivo para evitar la formación de 
hielo. 

En determinadas condiciones de humedad 
y temperatura la formación de hielo en las 
Superficies sometidas al viento de la mar- 
cha, especialmente en los bordes de ataque 
y en las superficies de mando, es rapidís 
ima; en ocasiones han bastado tres minutos 
para perder la sustentación necesaria 
vuelo. Tan perjudicial o más que la sobre- 
carga debida al hielo es la alteración del 
perfil de las alas y timones y el desequili- 
brio que ocasion 

Siendo tan terrible enemigo la formación 
de hielo se comprenden las numerosas ten- 
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tativas para impedirlo. El procedimiento 
elegido por Imperial Airways ha dado ri 
sultado satisfactorio en numerosas expe- 
riencias realizadas. Consiste en impregnar 
las zonas susceptibles de recubrirse de hielo 
con una disolución de glicol etilénico y al- 
cohol etílico. Esta solución reduce conside- 
rablemente la temperatura de congelación 
agua, y derritiendo el hielo en la super- 
de contacto suprime la adherencia y 
es arrastrado por el viento de la marcha. 
solución alcohol-glicol es conduci 
por un tubo que contornea al borde de ata- 
que de las superficies a proteger y sale por 
una serie de orificios que lleva en toda su 
longitud humedeciendo una cubierta de cue- 
ro poroso extendida por el borde de ataque. 
Mientras esta cubierta, que se adapta por 
completo a la forma del ala o de la super- 
ficie de mando, y, por consiguiente, sin in- 
fluencia sobre el rendimiento acrodinámico, 
se conserva húmeda, no puede formarse la 
capa de hielo. Un mando permite, a volun- 
tad del piloto, la circulación y salida de la 
disolución q ue humedec ñ 
La provisión de líquido e: 
cantidad suficiente para el funcionamiento 
durante cinco horas. El dispositivo anti- 
congelante completo tiene un peso de 29, 
kilogramo: 
a la próxima temporada de invierno la 
í iones ingleses de las l- 
neas comerciales por recorridos expuestos 
a la formación de hielo irán provistos de 
aparatos anticongelantes. 







































































Calentador de motores 





un aparato portátil para el calenta- 
miento previo de los motores, abreviando 
la puesta en marcha con tiempo frio. 
Consiste en una estufa de carbón en la 
que es calentado el aire, que es conducido 
por una manga de lona impermeable e 
incombustible, que se ensancha dejando en 











su interior el motor. La envoltura que 
rodea al motor se sujeta con anillas y cor- 
chetes que permiten su colocación rápida. 
argado con carbón de cok, que es el 
recomendable, tiene una duración de diez 
horas, lo que permite utilizarlo para la 
calefacción de los hangares. 











Los instrumentos de a bordo 


Con objeto de dar a conocer las últimas 
realizaciones en instrumentos de a bordo, 
la firma Smiths Aircraft Instruments ha 
equipado un avión D. H. Dragon con una 
colección completa de ellos. En el pasado 
abril, el avión fué presentado en Heston a 
técnicos y periodistas, quienes realizaron 
diferentes vuelos. 
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Vuelo Sin Motor 
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Vuelo a vela nocturno en Alemania 


Por O. RE 


INBOLD 


(De cluftwissen» 12-1935) 





A cuestión de si por la noche, es decir, al faltar la radiaci 
solar, se puede 


L 





mar o conservar altura con un velero s 
in re- 
solver. cgelflug, en colabo- 
ración con la Escuela de Vuelo Remolcado de Grie: pro- 
puso la misión de aclarar las condiciones meteorológicas en que se 
pueden encontrar vientos ascendentes durante la noche. 

Ya en el pasado año 1034 se ha venido hablando de térmica 
hurna y de ensayos de vuelo remolcado nocturno en Hornberg, en 
Breslau y en Polonia. En marzo de 1935 se comenzó en el aero- 
puerto de Darmstad el estudio de las capas atmosféricas próximas 
al suelo haciendo despegues a media noche por medio de un auto- 
móvil remolcador. Después de una sólida preparación se llegó a 
finales de mayo a la realización de vuelos remolcados nocturnos 
utilizando como remolcadores aviones con motor; el objeto de 
estos vuelos era la investigación de la atmósfera a grandes alturas 
en días más o menos nubosos. Estos vuelos experimentales fueron 
realizados con mayor actividad a finales del verano, pues entonces, 
estuviese como estuviese la atmósfera, se podían descartar las pre: 
cipitaciones atmosféricas. Al comienzo del otoño se registraron 
todavía condiciones atmosféricas favorables. 

Como remolcadores se utilizaron indistintamente tres aviones 
Klemun provistos de luces de situación. Respecto a los veleros, se 
dispuso de un lWestpreussen, un Fafnir, un Prásident y un Bussard. 
Sus velocidades de descenso no han sido medidas con precisión 
hasta ahora, y en modo aproximado son, respectivamente, 90, 75, 
85 y 05 centímetros por segundo; aunque todas las indicacio- 
nes del variómetro que pasen de “50 centímetros por segundo en 
descenso” (por tiempo mayor que treinta segundos), pueden ser re- 
gistradas como ascendencias. Primeramente se transmitían desde 
a bordo por T. S. H. la situación del velero y las indicaciones del 
variómetro; hasta ahora se trataba de aparatos cuyo alcance era 
de unos dos kilómetros y además no funcionaban con completa 
claridad. En agosto fueron utilizados dinamobarógrafos calibra- 
dos para eliminar de los valores de descenso de la curva presión- 
tiempo del meteorógrafo las correspondientes fluctuaciones de la 
velocidad del velero. Por lo demás, el equipo de instrumentos de 
a bordo constaba de aquellos ya corrientemente empleados en los 








utilizar el viento de disrupción o el de ladera está todavía s 
31 Deutsches Forschungsinstitut fi 
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La serie 
blanca-verde de la pista de aterrizaje se instalaba 
hora antes de 
eñales luminosas 





¿Cómo se desarrollaron vuelos tan meticulosamente preparado: 
Con la ayuda de la figura 1 lo veremos más claramente, 
de lámparas roj. 
de a 









erdo con la dirección del viento una med 
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£. 1.—Posición relativa de las pistas de despegue y aterrizaje en los 
vuelos a vela nocturnos de que se habla en el texto. 


comenzar el vuelo. Los pilotos conven 
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necesarias en el vuelo remolcado para maniobras tales como cam- 
bio de ruta, desprendimiento del velero (suelta del cable), etcétera. 
La señal de partida se daba siempre de acuerdo con las tropas 
auxiliares. A la derecha de la serie de luces aterrizaba siempre 
el velero, y a la izquierda de dicha serie, el avión con motor. En 
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—Estratificación térmica sobre el aeropuerto de Darmstadt el día 8 
de agosto de 1035. 


caso de urgencia no cabía duda: sólo se podía aterrizar en el res- 
plandor de las luces siguiendo la serie rojo-blanco-verde. Globos 
luminosos rojos indicaban, en caso necesario, al remolcador la pro- 
hibición de aterrizar: ya fuese porque el cable de remolque, que 
lleva cuatro luces, no había sido todavía desenganchado, o que la 
pista de aterrizaje estaba circunstancialmente obstruida.. La pista 
de despegue estaba siempre a gran distancia de la de aterrizaje. 
Para disminuir en todo lo posible las posibilidades de choque sólo 
podía penetrar en cl terreno el carrito de aterrizaje moviendo 
constantemente la lámpara roja, y las tropas auxiliares. 























Es recomendable el emplear personal subalterno para el cuidado 
de los meteorógrafos, dinamobarógrafos y variógrafos y para cro- 
nometrar las 





alidas, despegues y vuelos, reservando para los me- 
teorólogos las mediciones en tierra, la observación del cielo y la 
recepción del informe del vuelo. 

Antes de los vuelos remolcados se realizaron la mayoría de las 
veces ascensiones metcorológicas hasta 3.000 metros de altura al 
hacerse de noche, y, además, antes de cada salida y después de 
cada aterrizaje se tomaron los valores de temperatura y la hume- 
dad al nivel del suelo, por medio de un psicrómetro de aspira 
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Ahora, basándonos en el análisis de la interpretación de 25 me- 
teorogramas de vuelo remolcado, podemos establecer cuatro gru- 
pos de estratificación térmica favorable, que son: 

L Térmica residual—El calor que se transmite hacia arriba 
después de una intensa irradiación de adecuados acumuladores de 
calor, tales como bosques o ciudades, desarrolla durante el primer 
tercio de la noche débiles pero apreciables ascendencias de con- 
vección por encima de la estratificación estable (al nivel del suelo) 
que causan la labil jal de los estratos medios. 

Térmica de irradiación —La superficie de las nubi c enfría 
de tal modo por irradiación que da lugar a una propagación de 
zonas lábiles desde arriba hacia abajo, que se da a conocer por la 
presencia de una irregular nubosidad de altocúmulos-altocstratos 
con desgarrones parciales. 

3. Advección de aire caliente a alturas medias.—Por la afluen- 
cia de aire caliente subtropical desde el Sur al Sureste se produce 
labilidad en la estratificación. 

4. Advección de masas de aire frio a grandes alturas. —Masas 
de aire polar frio (marítimas) irrumpen a alturas superiores a 
2.500 metros y pueden dar lugar a transposiciones verticales de 
gran consideración. 

En consecuencia, para el éxito del vuelo a vela nocturno es, como 
para el diurno, condición previa la estratificación lábil de la atmós- 
fera. Por la clasificación antes indicada se ve, sin más, que no se 
presentan con mucha frecuencia en la atmósfera libre ascendencias 
nocturnas con duraderas corrientes ascendentes intensas (1 m/s), y 
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sólo se puede volar a vela bajo nubes adecuadas, como, por ejem- 
plo, vías de nubes, procedimiento que no puede ser puesto en prác- 
tica sino por pilotos bien entrenados en el vuelo “a ciegas”. Tam- 
bién habrá que descartar aquellos frecuentes casos en que la labi- 
lidad va acompañada de tormentas, precipitaciones, mubes muy 
bajas o turbulencia que impidan la utilización de la energía cinética 
actuante, 

La tabla numérica adjunta y las figuras 2 3 3 dan un resumen 
sobre lo hasta ahora alcanzado, y la ar el esquema del 
terreno sobre el cual se realizaron los vuelos experiment 





























Térmica residual y térmica de irradiación 


A juzgar por los 25 vuelos realizados, la zona del bosque al 
Norte y Este del terreno demuestra ser el mejor campo de ascen- 
dencias nocturnas (descartada la influencia de la dirección del vien- 
10), mientras que sobre el juncal pantanoso (al Oeste) no se ob- 
servó circulación vertical alguna por encima de los 100 metros 
“También los límites entre las superficies cubiertas de bosque y 
arena, así como praderas y pequeñas superficies de agua, no pro- 
dujeron, ni aun en el rigor del verano, más que ima infima ciren- 
lación al nivel del suelo. El gradiente horizontal de temperatura 
en tales límites contribuye a la rápida nivelación de las temperatu- 
ras verticales. Quizás sobre las grandes ciudades o las grandes 
instalaciones industriales con su enorme producción de calor se 
obtuviesen mejores resultados en las noches con viento flojo. En 


























INDICACIONES MÁXIMAS DEL VARIÓMETRO O VELOCIDADES DE DESCENSO (por encima de 0,5 mjs) 
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algunos casos se pudieron hallar a alturas medianas (hasta 1.000 
metros) rachas ascendentes locales atribuibics a térmica residual. 
El autor observó en una ascensión meteorológica del 11-8-35, alre 
dedor de las veintidós horas unos 700 metros de altura, rachas 
“as con viento flojo del NE, y anticiclón con aire cont 
ás tarde, hacia la media noche el variómetro del P 
señaló 0,4 metros por segundo a 500 metros de altura al Sur de 
Kleinen Exerzierplatz” (terreno de bosque al Este); el 23-5- 
sobre el mismo punto, a 400 metros de altura el ¿afnir hall 
= 0 metros por 
metros por segundo. 

El 13 del 9 del 35, un poco después de las veinticuatro haras, el 
piloto del remolcador, al lle 600 metros de altura (base 
nubosa), notó una ligera ascendencia; 100 metros más arriba notó 
ascendencias de 1 a 1,3 metros por segundo, precisamente sobre 
el lugar en que se marcaban claramente de ones en la nube. 
Probablemente no existiría relación causal de los desgarrones con 
el viento ascendente sobre los mismos, pues una labilización por 
concentración de humedad sólo afectaría a los estratos inferiores. 
Una hora antes, otro velero pudo mejorar en diez minutos su 
de 1.200 a 1.300 metros (subida de 0,2 a 0,3 metros por 
segundo). La nubosidad de altocúmulos y altoestratos y el gra- 
si adiabático seco apoyan la idea de la existencia de una 
ación por irradiación (grupo 





















térmi 




































Térmica de advección 


Las corrientes ascensionales, de un metro por segundo a 730 
metros de altura, aprovechando las cuales se voló a vela al ano- 
checer del 8-8-35 (véase fig. 2) por espacio de mueve minutos con 
ligera ganancia de altura se produjeron, según análisis metcor 

lógicos, por desplazamiento de aire caliente subtropical procedente 
de S.-SE.-S. en las capas inferiores; mientras que inmediatamente 
irrumpieron del SO, masas de aire frío polar marítimo que hi- 
cieron descender con visible rapidez las temperaturas. En estos 
casos el grado de labilidad aumentó todavía por el hecho de que 
existía una combinación delos grupos 3 y 4 y quizás incluso del 
1 (máximo de la víspera 34 grados). El piloto en cuestión pu- 
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diera haber seguido volando a vela mucho más tiempo en una 
chimenea de 120 metros de diámetro que se des 
viento, si no fuese porque al aleja 
terreno para el aterrizaje. No cabe duda alguna que esta estra- 
tificación ha tenido su principal origen en tura. Después de 





ba con el 








rse demasiado encontraría mal 











2600 





m 
























































2 
Frecuencia 


Fig. 3.—Presentación de las corrientes ascendentes. 





un tiempo con cielo despejado se desplazó (a las veintiuna horas) 
sobre “Griesheimer Sand” un frente frío de altocúmulos y estra- 
tocúmulos, mientras que en el suclo esto sólo se hizo notar al 
wiente día a las diez horas, con lluvia ligera y tiempo fresco. 
las ascendencias ha- 
De nuevo volvió 











Pertenecientes al grupo 4 fueron tambi 
lladas poco antes de media noche el día 12-8-35. 
a irrumpir sobre la Europa Central aire frío marítimo (irrupción 








carada de aire frío) del SO. El techo nuboso bajó en el 
), hasta 


enma 
so de los despegues desde 4.000 a 1.200 metros (jirom 
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lugares de 


n esquemática del terreno sobre el cual se efectuaron los vuelos nocturnos. 


Los puntos señalados con el signo + representan 
ascendencias. 
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que finalmente comenzaron a caer gruesas gotas de lluvia del 
techo nuboso que iba cerrándose. A 900 metros comenzó a per- 
cibir el avión remolcador ascendencias con indicaciones del va- 
riómetro de + 3 metros por segundo, y también el Prásident su- 
frió fuertes sacudidas verticales bajo las nubes. Aproximadamente 
una hora antes del comienzo de las ascensiones se vió en la le- 
janía hacia el SO. un ligero claro, como signo de la labilidad 
nocturna. A pesar de todo los meteorogramas del techo inme- 
diatamente debajo de las nubes tan sólo mostraban el 50 por 100 
de la humedad relativa. Después del primer despegue ya había 
desaparecido la inversión al nivel del suelo que abarcaba un es- 
trato de 130 metros y se había transformado en una estratifica 
ción casi isoterma; todavía fueron halladas pequeñas zonas de 
inversión entre 400 y 750 metros; por encima, el gradiente de 
temperatura era casi adiabático seco. En esta noche el Prúsident 
alcanzó durante 3,6 minutos, en un intervalo de alturas de 590 
a 550 metros, descensos lentos de 0,19 metros por segundo, y el 
Bussard, de 0,4 metros por segundo durante uno o dos minutos 
entre 410 y 420 metros de altura, zona en la cual dominaba la 
máxima turbulencia (viento O.-SO. de 12 metros por A 
prescindiendo de la zona principal de viento arrachado compren- 
dida entre O y 100 metros. 
¿l impulso para la liberación de la energía potencial acumulada 
en los estratos lábiles (húmedos) será en muchos casos la circu- 
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lación turbulenta e i horizontal de las 
masas de aire, 

Por el pequeño número de vuclos remolcados que con objeto 
experimental se han hecho no se puede tener, naturalmente, un 
cuadro completo de las ascendencias nocturnas; pero las inves- 
tigaciones del Deutsches Institut fir Segelflug en este sentido, 
verán continuadas. Lo que sí es seguro es que con tiempo de: 
pejado y radiante e intensa irradiación resulta que al llegar la 
noche las a: istentes a altura media basadas en la 
térmica residual son demasiado pequeñas para sostener por es- 
pacio de minutos a cualquiera de los modernos veleros de gran 
vuelo, En los períodos poco tormentosos, hasta agosto, 
ocasiones se ofrecieron de aprovechar intensas estratificaciones 
lábiles. Pero adem de la térmica nubosa pura existen estados 
biles que se basan en remociones de gran porte por el recambio 
de masas de aire antes expuesto y que son capaces de producir 
ascendencias de más de un metro por segundo. No estudiamos 
as útiles ascendencias que sufren un refuerzo de origen orográ- 
fico por la irrupción de masas de aire frío al nivel del suelo, pues 
se trata de un fenómeno ya conocido. El vuelo a vela nocturno 
no está, por lo tanto, exclusivamente ligado a la “térmica de al- 
tura”, es decir, la térmica existente a alturas de 1.000 metros, 
sino que excluye tan sólo la provocación de la labilidad al nivel 
del suelo. 





istente junto al límite 














cendencias ex 








pocas 


























ACTIVIDAD EN LA RHÓN 





En las onduladas colinas de la Rhón se entrenan con ardor los volovelistas que tomarán parte en el próximo concurso de agosto. 
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Información Nacional 





El monumento a Barberán y Collar 





La Federación Aeronáutica 
continuando su meritoria camp: 
de la elevación de un monume 
riosos pilotos Barberán y C 
tido a la Prensa la signi 

“Pocos 





spañola, 
a en favor 
nto a los glo- 
lar, ha ren 
nte nota 
del prodi 
vuelo de los pilotos españoles Barberán y 
Collar, desde Sevilla a Camagúey, hazaña 
cuya importancia se marca automátic 
te con el hecho de que por nadie ha sido 
intentado batir tan forwnidable recorrido at- 
la Federación Acronáutica Españo- 
una suscripción nacional que per- 
mitiera reunir fondos suficientes para erigir 
en Madrid y en lugar adecuado un monu- 
mento que pervetuara la memoria de aque- 
llos héroes, perdidos en un vuelo que no 
tenía importancia alguna comparado con 
aquel que acababa de coronar el más justo 
y limpio éxito. 
rcunstancias que, por ser ajenas a los 
propósitos perseguidos por sus iniciadores, 
impidieron la prosecución de ones 
emprendidas para la aludida suscripción, 
la han tenido en estado latente, pero en 
suspensión hasta hace poco. La visita del 
intrépido aviador de Camagúey a Sevi 
por ruta naturalmente distinta de la que 
nuestros envidiables compañeros siguieron, 
ha sido el incentivo que hace resurgir la 
obra emprendid: 
Esta obra no podría quedar sin realiza 
ión después de haberse necho público un 
detalle que no desconocían los iniciadores: 
s en Camagiley de un pequeño 
to que la propia República de 
Cuba hizo instalar en recuerdo de Barbe- 
rán y Collar. 
"Cumple, pues, a la Federación Acronán- 
tica Española el honrosísimo y obligado de- 
ber de acudir a la Prensa, a la radio y a 
todos los medios que a Su alcance estén 














meses después 














































las gest 












































ara que todos los españoles sin distinción 
udan con la modestia de sus medios a en- 
de nuestra querida 
_culto al valor, a la 
y al patriotismo. 
que entendes 
formado: 
de hono 











p- 


csidente, S. E el 
a; vocales: presi- 


"Comité 
Presidente de la 
dente del Consejo de Ministros, ministro de 





la ( 
P 


calde de Madrid, director general de Aero- 





nerra, ministro de Marina, ministro de 











náutica, jefe de Aviación Civil, gobernador 
de Guadalajara, alcalde de Figueras (Bar- 
berán nació en Guadalajara y Collar en Fi- 


gueras). 

Comité ejecutivo: presidente y vocales 
de la Federación Acronáutica Española y 
Comisión de Aeronáutica de los Aero Clubs 
de 








¿spa 


“Rally” aéreo nacional y Asamblea de 
la Federación Aeronáutica Española 





para estudiar la modificación del Estatuto 
que rige las relaciones del Estado con la 
Aviación Civil privada 

Aprovechando la realización de este acto, 
la FA. El, con el apoyo de la Direc- 








ción General de Aeronáutica, organizó un 
aéreo a 


“Rally” Madrid, desde diversos 
puntos de España, el primero celebrado en 
nuestra nación para aviones de turismo de 
primera y segunda categoría. 

Las inscripciones de aparatos se hicieron 
por medio de los Clubs. En principio se 
anotó la participación de treinta y seis pi- 
lotos, que anunciaron su partida desde los 
acrodromos de Barcelona, León, Malaga, 

















El jefe de Aviación Civil, Sr. Ruiz Ferry, con el presidente de la F. A. E., comandante Fer- 
nández Mulero, y los pilotos que tomaron parte en el «Rally» Aéreo Nacional. 
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Llegada a Barajas de la avioneta G. P. «Nu- 
mancia», pilotada por el Sr. Vélaz de Medrano. 





evilla, Valencia, Albacete y Larache, con 
aviones Beechcraft, alonospar, Havilland 
Moth, Puss Moth, Caudron Luciole, Auro 
Avian, Hornet Moth, Klemm, Miles Fal- 
con, Monocoupe, Fiat, Fairchild, Erculler, 
Farman, Miles Potes y G. P. 

Los participantes habían de tomar la sa- 
lida de los aerodromos respectivos teniendo 
en cuenta los 9/10 de su velocidad, la dis 
tancia del campo de partida al acropuerto 
de Barajas y la hora de llegada al mismo, 
de tal manera que teóricamente fuera si- 
multánea a la finalización del “Rally 

Durante la prueba, los aviones llevaban 
a bordo wna carga útil de 160 kilogram 
reemplazando por lastre la diferencia entre 
el peso del equipo y la carga exigida. 

“1 pésimo tiempo reinante en toda E 


















































paña, con ciclo cubierto, tormentas y lluvias 
insistentes, impidió a última hora que el 
“Rally” tuviera la concurrencia que era 





de esperar. El día fijado sólo pudieron 
concurrir a la prueba uma tercera parte de 
los aparatos inscritos, que llegaron a Ma- 
drid en un alarde de pericia y arrojo lu- 
chando contra un tiempo totalmente desía 
vorable. 

El primer aparato que 
rajas fué una Mon 
con los pilotos Xuc 
lle oder y Albiñana, 
de Valencia, en una Miles Hawk; Y 
dez y Mora, de Barcelona, en Be 
stcban y Kamos, en Potez, de Sant 
de Mudcla; Herrero de Lcón, 
en Havilland Moth; Pruneda y 1 Mo- 
rato, de Málaga, en Hornet Moth; Lurueña 
y Camacho, de Albacete, en Havilland 











aterriz 
wr, de Barcelona, 
bregas. Luego 








Á y 
aron los pilotos Moi 











































Moth; Carreras y María Joscía Colomer, 
de Barcelona, en Farman; Balcells y Stahel, 
de Barcelona, en Caudron Luciole; Richi, 





de Sevi G. 1 
Vélaz de 
Pp, 
era de concurso llegó el jefe de 
servicios de Aeronántic 
catalana, Sr. Canudas, 


Moll. 


, de construcción na- 
Medrano, de Sevilla, 







e los 
de la Generalidad 
pilotando una Puss 
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Llegada 









y el pr 
Fernández Mulero, 
rosos pilotos. 

Por la tarde del mis 
la Asamblea de la F. A. E. 1 Salón 
de Actos del Palacio de Comuni jones. 
Abrió la sesión el director general de Aero- 
náutica, general Núñez de Prado, que en 
breves palabras saludó a las representa 
ciones asistentes, prometiendo su apoyo en 
pro de la Aeronáutica española. 

Acto seguido, el Sr. Ruiz Ferry, jeíe de 
Aviación Civil, pidió a todos que brindaran 
sugerencias para la redacción del Estatuto 
de relaciones entre el Estado y los Clubs 
Aeronáuticos nacionales. Casi todos los 
asistentes expusieron interesantes teorías, 
que fucron tomadas en consideración. Se 
acordó celebrar el 12 de junio, en Barcelo- 
na, una nueva Asamblea en la que se con- 
cretarán definitivamente los problemas exis- 
tentes y la manera de abordarlos. Serán 
discutidos los reglamentos por que ha de 
regirse la Federación Aeronáutica Es- 
pañola. 

El Sr. Ruiz Ferry manifestó que en sus 
tituci de las subvenciones en metá 
concedidas por la Dirección General, 
tía el propósito de brindar mate 
vuelo a los Aero Clubs. 

Existen otros proyectos que serán hechos 
a su tiempo, con objeto de pre- 
parar el mayor número de mejoras a la 
Aviación Civil Por de pronto, ha sido 
montado un servicio de propaganda, diri 









se celebró 

























































Barajas de la Monospar, con que los Sres. Xuclá y Fábregas 
participaron en el «Rally» Aéreo organizado por la F. A. E. 


Avioneta Beechcraft, 
tomaron 





gido por D. Enrique Abellán, para difundir 
por todos los medios y poner al rápido 
alcance de la Prensa Cuantas noticias se 
relacionen con esta mate 











En homenaje a Barberán y Collar 

El mes pasado partió del acrodromo Bar- 
berán y Collar (Alcalá de Henares) una 
patrulla de Aviación Militar, compuesta 
por el cabo Juan Planas y los soldados 
Pedro Morales, Esteban Pujol y Antonio 
González, que en marchas ordinarias, a pie 
y sin ningún descanso, iban a entregar sen- 
dos pergaminos de homenaje para los 
Ayuntamientos de Guadalajara y Figueras 
(Gerona), pueblos natales de los gloriosos 
pilotos Barberán y Collar. 

Dichos pergaminos están firmados por los 
oñiciales, suboficiales y tropa del acrodromo 
de Alcalá, 





















Ayudante del ministro de la Guerra 


Ha sido nombrado ayudante del ministro 
de la Guerra el comandante de Aviación 
Militar D. Ignacio Hidalgo de Cisneros. 


Un Trofeo Harmon para Juan Ignacio 
Pombo 


Uno de los trofeos Harmon de carácter 
nacional correspondientes a 1935, ha sido 
concedido al piloto civil español Juan 
Ignacio Pombo por su notable vuelo a 
América. 





El vuelo estratosférico del teniente coro- 
nel Herrera 





En la Escuela de Mecánicos de Cuatro 
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en que los Sres. Fernández y Mora, de Barcelona, 
parte en el «Rally» Aéreo Nacional. 


Vientos se han efectuado intere: prue- 
bas del comportamiento de la encafandra 
que el teniente coronel Herrera utilizará 





en su vuelo estratosférico. Vestido con 
ella, el ilustre director de la Escucla Su- 








perior Aeronáutica fué introducido en una 
mara especial, en la que se hizo el vacío, 
rodeándola al mismo tiempo de nicve car 
bónica, para producir wma temperatura de 
7o grados bajo cero. 

En estas condiciones, como si hallara 
a 18.000 metros de altura, permaneció dos 
horas y media. Tanto la afandra como 
el teniente coronel Herrera resistieron per- 
fectamente todos los cambios. El experi- 
mento fué presenciado por varios académ 
cos de Ciencias, pertenecientes al Comité 
de ascensión. 


























Una disposición sobre Aviación de 
turismo 


La Gaceta publicó una orden del 9 del 
vasado, en la que se dispone que la Direc- 
ción General_de Aeronáutica informe al 
día a la de Seguridad de toda expedición 
de licencias de piloto, así como de toda 
inscripción de material volante, con indica- 
ción de matrícula del aparato, nombre del 
propictario, domicilio del mismo y lugar 
de amarre del aparato, y nombre y domi- 

jo del o de los pilotos que hayan de ma- 
nejarle habitualmente 

Durante los estados de prevención y alar- 
ma, los pilotos deberán solicitar. permisos 
mensuales, que cursará la Dirección Gene- 
ral a la de Seguridad. Dichos permisos 













































Avión Farman, en que llegaron a Ba: 





jas los pilotos Sr. Carreras y 
María Josefa Colomer, procedentes de Barcelona. 
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Havilland Moth, de los Sres. Herrero y Obregón, al llegar a Barajas 
en el «Rally» Aéreo Nacional, procedentes de León. 
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El presidente de la F. A. E. recibi 


avioneta Miles Hawk. 





serán personales y de uso indis 
aviones de propiedad de los interesados o 
de cualquier otro propicta 

Cuando el avión a utili 
piedad del piloto solicitante del permiso, 
éste deberá presentar al jefe del acrodromo 
donde tome la salida el documento otorga- 
do por el propietario d 
ando su util Este tipo de utiliza- 
podrá ser para cada caso o de ca- 
permanente. 

Durante los periodos de prevención 
alarma, los aparatos civiles de propiedad 











r no sea de pro- 



























privada que en el período normal se guar- 





1 ser 
cua- 





den en propiedades particulares debe 
trasladados, en el plazo máximo de 
renta y ocho horas, a un acrodromo abierto 
al tráfico público si están en vuelo, pues 
sólo podrán tomar salidas para efectuar 
vuelos de acrodromos abiertos a dicho 
tráfico. 











tán en reparación, deberán sus pro- 
pictarios presentar a la autoridad de su 
residencia, y en el plazo antes indicado, 
declaración jurada de dicha circunstancia, 












en ejemplar duplicado sellado por ella que 
remitirán sin demora a la Dirección de 
utica, 


mdo a los Sres. Moroder y Albiña- 
na, de Valencia, que tomaron parte en el «Rally» Aéreo pilotando una 


La Il Semana 
de Vuelo sin Motor 


Como resumen de 

las actividades du- 
rante la II Semana 
de Vuelo sin Mo- 
tor, celebrada en 
Huesca, cabe añadir 
que tomaron en ella 
parte 27 agru 
nes de toda España, 
con un total de 117 
pilotos, 9 aparatos 
veleros y 12 elemen- 
tales. 
l número de 
vuelos efectuados 
fué 119, y doce las 
horas de vuelo. Se 
obtuvieron tres tí 
tulos A, catorce B 
o y siete C. 

El premio de altura lo obtuvo el piloto 

o del Huesca Acro Club, D. José María 

5; el de distancia quedó desierto; el 
permanencia lo ganó D, Valentin Iz- 
quierdo, del Hues Aero Club, batiendo 
en treinta y cuatro segundos su propio 
record de cinco horas, trece minutos y seis 
segundos. 

Los tres primeros premios del concurso 
personal de modelos reducidos, los obta- 
vieron, respectivamente, los Sre Fer- 
mando Puig, D. José Ordovás y D: Abe- 
lardo Rico. Los de las cuelas Naci 
nales, también en miniaturas, la de Almud 
var (Huesca) y la de Murillo de Gállego 
(Huesca), sobre duración de vuelo y cons- 
trucción, respectivamente. 

Los demás premios de modelos reducidos 
fueron: maquetas, D. Luis de Frutos 
aparatos con motor, D. José Coll; agrupa: 
ciones, Escuela de Trabajo de Tarragona. 


























































El Servicio Meteorológico de Aeronáutica 
Como amplia 





ón a la orden de crea 
de la “Red Meteorológica de puestos auxi- 
líares para la Aeronáutica”, el ministro de 
la Guerra ha dispuesto que sea aumentada 
con un representante de la Aeronáutica 

















Presidencia de la Asamblea de la F. A. E., compuesta por el director general de Aeronáutica, 


general Núñez de Prado; el jefe de Aviación Civil, Sr. Ruiz Ferr, 


el presidente de la F. A. E., 





comandante Fernández Mulero, y pilotos Sres. Abellán, Baquera y Arangiena. 
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La Srta. María Josefa Colomer, única mujer 
piloto que participó en el «Rally» Aéreo 
organizado por la F. A. E. 





Naval la Comisión de enlace entre dich 
Red y el Servicio Meteorológico Nacional. 


Aero Popular de Madrid 


El mes pasado reanudó el Acro Popular 
de Madrid su actividad aérca en la Sec- 
C elo con Motos 
ón de Vuelo sin Motor de dicho 
Club continúa activamente sus pruebas en 
La Marañosa, efectuándose los domingos 
numerosos lanzamientos. 

Los alumnos progresan con rapidez y hay 
bastantes en excelentes condiciones para 
efectuar las pruebas necesarias para obten- 
ción de títulos. 

















Títulos de piloto 


Han sido concedidos los siguientes títulos 
de piloto: 

De turismo, a los Sres. D. José Albiñana 
Ferrer, D. Antonio Romero de Noriega y 
D. Orlando Victorio Agudo. 

De transportes públi 
Fernández Matamoros. 











Matrículas de aeronaves 









Ha sido concedida matrícula E 
un avión de transporte Douglas D. C. 2, 
de LA. P. 

A una avioneta De Havilland D. H. Hor- 








uet Moth, de D. Santi 
drid, la matric 


o Muruiro, de Ma- 





Necrología 
ne de Pinto (M 





En las 


inmedia: 





drid) 






. José C 
EA pilotaba cayó 


Seta 
Nicupor! 


la base mi 
Garcia. + 





rmona. 











desde una altura de 00 metros, estre- 
llándose en tierra. 
Las causas del accidente no aparcc 


muy claras, pues el suboficial Carmona era 
uno de nuestros más expertos pilotos de 
caza. Todo hace suponer que fué debido a 
un desvanecimiento sufrido durante el vuelo. 
Descanse en paz el infortunado piloto. 
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Información Extranjera 
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Aeronáutica Militar 


ALEMANIA 
El Día de la Aviación 


1 día 21 de abril se celebró en Berlín 
el Día de la Aviación, en conmemoración 
del aniversario de la muerte de Maníred 
von Richthofen. El general von Blomberg, 
ascendido a Feldmarschall, vresidió las < 
monias, en las que los soldados de Avia- 
guardia de honor. El 
nombrado General Oberst, 
ó revista a las escuadrillas en € 
s unidades aéreas les fueron entreg; 
dos sendos estandartes. 


















ing, 








BELGICA 


Ejercicios de defensa antiaérea 


El 4 de abril se efectuaron en Euerbeck 
unos interesantes ejercicios de protección 
antiaérea. Su principal objeto fué demos- 
trar a la población civil cómo es posible 
protegerse anticipadamente contra las con- 
secuencias de los ataques aéreos y comba 
tir, con medios adecuados, los siniestros 
que llegasen a producirse. Para su mayor 
eficacia, los ejercicios se revistieron de un 
impresionante realismo. 

Se aprovechó para ello un conjunto de 
viejas viviendas semiderruídas, que debían 
desaparecer en virtud del ensanche urbano. 
Los ejercicios, a los que, previamente inv 
tada por las autoridades, acudió en gran 
número la población civil, se dividieron en 
tres fases. 

1 la primera fase se procedió a incen- 
diar bombas de electrón y termita, con p 
sos de 300 y 1.000 gramos. La bomba co- 
locada sobre un pavimento de madera, y 
sometida luego a un chorro de agua, se 
consumió totalmente, provocando incendio. 
La encendida sobre una plancha de hierro 
de cinco milimetros de espesor, ardió y per- 
foró rápidamente la plancha. ' Por el con 
trario, resistió al fuego una plancha de 
madera cubierta con una capa de cinco cen- 
tímetros de arena se 

La población de Etterbeck ha sido divi- 
dida en quince secciones con equipos de 
socorro servidos, hasta el día, por 200 vo- 
Iuntarios. Los ejercicios pusieron de ma- 
nifiesto la necesidad de multiplicar conside- 
rablemente estos equipos, y de organizar 
incluso un equipo por cada inmucbl 
























































ESTADOS UNIDOS 


Las maniobras de la Aviación inde- 
pendiente 





maniobras realizadas este 
invierno por la G. 11. Q. Air Force, pare- 
cen haber sido más fecundas en enseñan: 

Se desarrollaron en New Hampshire y 


Las últim: 

















Vermont, por las unidades de Barksdale, 
Langley, Mitchel y dee al 





mando del jefe del 8.7 Grupo de Caza. 
Se trató de ensayar, en primer término, 





Con ocasión del XIII aniversario de la creación de la Regia Aeronautica, el jefe del Gobierno 
italiano y ministro del Aire, acompañado de otras personalidades, pasa revista en el aerodromo 
del Littorio a las nuevas unidades de bombardeo pesado. 





tuario, armamento y equipo regla- 
arios con tiempo frío, y se volaron 
dos mil horas, o sean más de 
480.000 kilómetros. Se probaron diferentes 
grados de aceite en los motores y nume- 
rosos a sorios, no registrándose ninguna 
parada de motor. Se efectuaron sin acci- 
dente 100 vuelos de transporte, y sólo 
ocurrieron pequeños incidentes con algún 
caza tipo P. 26 A. 

El mecanismo de los lanzabombas fun- 

cionó perfectamente con tiempo muy frío; 
las ametralladoras, lubricadas con un accite 
pecial, funcionaron también a entera si 
tisfacción, si bien su cuidado requiere 
invierno la utilización de personal más nu- 
meroso, 
e estudiaron tres sistemas de calefac- 
ción de los motores: por vapor de agua, 
por gases del escape y por electricidad. 
Sin embargo, el primero exige disponer de 
hangares, y el segundo no es práctico en 
los caza: tercero exige un generador 
o batería, que limita velocidad y maneja- 
bilidad, añadiendo peso. 



















































FRANCIA 
El Estado Mayor del Aire 


¿l jefe de Estado Mayor General del 
Ejército del Aire queda en ado, bajo 
la dependencia del ministro, de trazar las 
bases de la política de personal, material 
y bases aéreas. Dispone del Estado Ma- 
yor, y tiene atribuciones para inspeccionar 
el Ejército del Aire y la Defensa Aérea. 
“Tiene autoridad sobre los generales miem- 
del Consejo Superior del Aire. En 
vor contará con un general 
ército terrestre, que se ocuf ii 
cipalmente de la D, C. A. 

l actual jefe de Estado Mayor del Aire 
es el general Pujo. 
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Cazadores con paracaídas 





1 Ministerio del Aire se dispone a crear 
dos compañías de cazadores paracaidistas. 
Los soldados, con vestuario similar al de 
zadores alpinos, serán instruidos en 
alto con paracaídas (aislado o colectivo) 
y en el combate terrestre. Las misiones 
asignables a estas tropas podrán ser: de 
cobertura (ante un desembarque de tropas 
transportadas en avión); de ocupación, a 
vanguardia, de puntos de paso obligado 
para las columnas terrestres; de destruc- 
ción de puntos sensibles o importantes, et- 
cétera. 

Las dos compañías se destinan a Char- 
tres y Argel. Si el ensayo tiene éxito, se 
ercarán otras tres, para que cada región 
aérea tenga una de ellas. 






























La Copa Gasnier du Fresne 


Se ha disputado esta prueba, que en rea- 
lidad podría llamarse “Campeonato de la 
Aviación de Observación”. Su reglamento 
permite poner de manifiesto el excelente 
estado de instrucción y entrenamiento de la 
tripulación ganadora y de la unidad a la 
que pertenece. 

El Jurado, bajo la presidencia del general 
Crozals, se ha reunido en el Ministerio del 
Aixe, adjudicando el premio a la tripula- 
ción formada por el teniente Philippe y el 
sargento primero Dayot, del Círculo Aéreo 
de Nantes. De los 26 aparatos inscritos, 
se clasificaron quedando los restantes 
detenidos por el mal tiempo. 
































HOLANDA 


Créditos para la Defensa 
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54.000.000 de w"uilders (unos 165 millones 
de pesetas) para motorización del Ejército 
terrestr 
La suma propuesta se invertirá en cuatro 
años, y un importante renglón de la misma 
se destina a la adquisición de aviones de 
combate. 





e y refuerzo de la Aviación Militar. 








INGLATERRA 


El ascenso a jefe de patrulla 





¿l aumento de la R. A. F. ha ocasio- 
nado una escasez de fight-licutenants, para 
la cual ha sido preciso dic 
disposiciones especial 
A algunos oficiales elegidos se les oíre- 
cerá una ampliación de su compromiso; a 
otros de servicio reducido se les darán des- 
inos activos de mayor duración. Algunos 
les de la reserva o retirados volverán 
resar como personal civil, para des- 

tinos administrativos y de especialista: 


































Ingreso de pilotos 


Para 
R.A. 


completar las plantillas de la 
F. se admiten pilotos aviadores de 
ingreso directo. Han de tener más de diez 
y siete años y nueve meses y menos de 
veinticinco. Se enganchan para cuatro 
años en activo y seis en la reserva, pudien- 
do igualarse ambos plazos en cinco años, 
en ciertas condiciones. Durante un período 
de prácticas serán considerados como ins- 
tructores; al terminar las prácticas tendrán 
el grado de sargento, y pasados seis meses 
podrán confirmar definitivamente este cm- 
pleo o ser eliminados. 





























Hidros a Singapore 


Dos hidros Short Singapore III, de mue- 
va construcción, han marchado de la Me- 
trópoli a la base de Singapore, donde que- 
darán como refuerzo de la escuadrilla nú- 
mero 205. Estos aparatos, provistos de 
cuatro motores Kestrel, tienen una veloci- 
dad máxima de 235 kilómetros por hora. 

Los hidros salieron de Plymouth el 209 
de abril, volando sin escala hasta Gibral- 
tar (1.770 kilómetros), de allí a Malta 
(1.500), de Malta a Abukir (1.470) y de 
este punto a Basora (1.770). 




















Gastos de Aviación Marítima 


En el nuevo presupuesto extraordinario 
para la Marina, que importa 10.300.000 li- 
bras, se incluye una partida de 506.000 
libras para la Aviación embarcada. Se dis- 
pone también que el antiguo portaviones 
Irgus se destine a la enseñanza de porta- 
iones y al remolque de aviones-blanco. 
Con cargo «traordinario se 
construirá también un nuevo buque por- 
tavione: 

















Reorganización de los mandos 


Se han tomado algunas medidas encami- 

las a reorganizar los mandos de Avia 

ción. Las seis comandancias de la RA. Fo 

metropolitana pasan a llamarse como 
gue: 

"Mando de instrucción, en vez de Zona 
interior; Mando costero, en vez de Zona 
costera; 1 Grupo de bombardeo, en vez 
de Zona Central; 11! Grupo de bombardeo, 
en vez de Zona Occidental; VI Grupo de 
la A. A, Fs, en lugar de Grupo de Defensa 
Aérca número 1; IL Grupo de Caza, en 
lugar de Zona de C: 




















El peligro aéreo 


El primer ministro británico, Sir Stanley 
Baldwin, pronunció el día 1 de mayo, en 
el Albert Hall, de Londres, un discurso 
en el que, refiriéndose a las necesidades 
de la defensa nacional, se expresó en los 
siguientes términos : 

“Lo que he de decir es esto: El mayor 
peligro del mundo hoy viene del air 
en el aire donde estamos haciendo los ma- 
yores esfuerzos para reforzar nuestras de- 
fensas. Por lo que se refiere al aspecto 
terrestre de tales defensas en este país, 
serán responsables de ello las unidades de 
las fuerzas territoriales que se elijan para 

a misión. En 1914 no existía tal clase 
de defensa hoy es necesaria y absorbe una 
gran cantidad de hombres. Y aunque no 
dudo de que si alguna vez el hecho temido 
ocurriese, y la primera bomba cayera sobre 
Inglaterra, habría uma avalancha para en- 
trar en esas fuerzas de defensa contra 
aeronaves, sería entonces demasiado tarde, 













































Después de un crucero por las colonias africanas de Portugal, recorriendo 30.000 kilómetros, el 
avión del jefe de la expedición se dispone a tomar tierra en el aerodromo militar da Amadora. 
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porque, como cualquier otra ocupación, ésta 
necesita aprenderse. 

"Creo firmemente que la potencia aérea 
de nuestro país, el conocimiento de es 








fuerza en el exterior, y el conocimiento de 
que e preparadas muestras defensas 
contra ataques aéreos, son las garantías 


más seguras de paz y la mayor barrera 


contra la guerra.” 





Un jefe de Producción 


El ministro del Aire ha creado el cargo 
de jefe de Producción, quien ma la 
Sección de Producción formada reciente- 
mente, y será responsable, ante el ministro, 
de la org; producción y suministro 
de aviones 's y toda clase de mat 
rial y equipo técnico, comprendido en los 
























programas en vigor. El primer jefe 
de Producción es el teniente coronel 
H. A. P. Disney, experto en organización 








de producción en masa desde tiempo de 
la guerra europea. 


Los aterrizajes en formación 


Para regular cl aterrizaje colectivo, en 
evitación de colisiones, se ha dispuesto que 
al llegar a tierra una formación aérea se 
pose primero el elemento de vanguardia, 
seguidamente el de estribor, y, por último, 
el de babor. Por elemento se entiende al- 
ún o algunos aviones que no formen uni- 
dad, o bien uma unidad subordinada a la 
total. 














Hidroaviones de canoa, embarcados 


Hasta hace poco tiempo, los hidroaviones 
embarcados eran todos de flotadores, da- 
das sus performances y facilidad para el 
catapultado. A continuación de los ensa- 
yos efectuados con un anfibio de canoa, 
que se posó primero sobre un portaviones, 
luego en el agua y por fin fué catapultado 
desde un crucero, se ha decidido reempla- 
zar gran parte de los hidros de fotadores 
embarcados por hidros de canoa central. 

El tipo elegido por ahora es el Super- 
marine Walrus, anfibio de canoa, biplano 
de cabina cerrada, motor Bristol Pegas 


ITALIA 


Las operaciones aéreas en Abisinia 




















El 9 de abril se inauguró el acrodromo 
de Gondar y se arregló el de Ciole Amadir. 

El día 13, una formación de Ca. 133, es- 
coltada por otra de Ro. 37, voló sobre Addis 
Abeba, dejando caer proclamas. El viaje 
cubrió 1.100 kilómetros. 

El día 15 fué ocupada Dessié por una 
columna italiana, al propio tiempo que uma 
escuadrilla tomaba tierra en el aerodromo. 
de capturaron numerosas armas antiaére as. 

En el frente somalo se bombardeó Sas- 
sabané el día o, y poco después, Bulale 
(cuartel general de Vehib Pachá), Dagabur, 
Segag y Daga Medo (plazas fortificadas). 
2n Bircut fué atacado un campamento abi- 
sinio, teniendo que apagar un intenso fuego 
antiaéreo que desde él se efectuó. 

Después de la toma de Dessié hubo que 
disponer un nuevo acrodromo, por h; 
inservible el abisinio. La Aviació 
aprovisionando a las tropas al continuar cl 
avance, y el día 11 de abril arrojó cerca de 
Borumieda 17 toneladas de víveres. Del 
7 al 19 de abril se arrojaron 123 toneladas 
al Cuerpo de Ejército eritreo, a más de 
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dos estaciones de radio completas. Estas 
operaciones han evidenciado la posibilidad 
de aprovisionar desde el aire a efectivos 
tan mamerosos como sea preciso. Duró 
esta actividad más de dos semanas. 

_ ken el frente somalo, del 14 al 18 la Avia- 
12m hubo de apoyar los combates de la 
división Lábica sobre el rio Gianagobó. En 
esta 1 se efectuó primero la des- 
cubierta del enemigo, más tarde el bom- 























onerac 











bardeo y luevo el ataque con ametralls 
dora. Los aparatos actuaron sin descanso 
durante cuatro días. Con bombas it 








diarias lograron desalojar un bosque donde 
se ocultal mantuvo tam- 
bién el enlace entre los diversos sectores. 
Fueron heridos tres oficiales y dos a 
se inutilizaron. En esta batalla, entorpe- 
las lluvias, se tomaron al enemigo 
numerosos autocamiones y pertrecho: 
El 20 de mayo cesaron las lluvias 
aumentó la actividad aérea, bombardcái 
Lugadu y Bulale. El 21 se atacó 
rreb, incendiando un depósito de gaso- 
como nuevas fortificaciones esa 

s ante Sassabané 
24 avanzaron las tropas en todo el 
ocupando God Adde y Gabrehor. 
Veinticinco aviones lanzaron 12 toneladas 
de explosivos sobre las posiciones enemiga 
de Sas Bulale y 1 Medó. En 
el sector occidental, fueron atacados por 
ción los puestos de Uadará, Azero, 


el enemigo. oe 























dose 
































nsa of a ital a] par: pr r la 
resistencia de la línea que cubría el frente 
de Harrar. Intervinieron 40 aparatos que 
volaron por término medio cuatro horas, 
lanzando entre todos 16 toncladas de ex- 
plosivos. Dos pilotos resultaron heridos, 
El 21 de abril fué perseguida, bombar- 
deada y disuelta uma columna que marcha- 
a 60 kilómetros al Sur de Dessié. Los 
restos de la misma columna fueron nueva- 
mente batidos al siguiente día. Sucesiva- 
mente fueron atacadas concentraciones ene- 
migas en Dobá y Dolá 
avance en la región del 
es asimismo vigilado y controla 
aparatos de reconocimiento 
un avión de Axum realiz 
estafeta con las avanzadas del lago. 
El día 27, dos hidroaviones salieron de 
Massaua, y volando 540 kilómetros y 
encima de montañas, después de elevarse 
a 4.500 metros, + descender 
sas del lago Tana, donde quedaron des- 
tacados. 
El día 























lago Tana 
lo por los 
El 22 de abril, 
un servicio de 


























4, ua escuadrilla evolucionó 
nuevamente sobre Addis Abeba. 

En los últimos días de abril, las tro; 
del Sur atacaron y derrotaron al ras A 
sibú, sobre la carretera de Jijica, 
ción intervino atacando al enemigo y apro- 
visionando a las fuerzas amigas. Los ap: 
ratos de reconocimiento descubrieron los 
puestos fortificados enemigos, y los de 
bombardeo los atacaron intensamente, hasta 
poner en fuza a las huestes abisinias. 

En el frente Norte, la Aviación ha pro- 
cedido principalmente a aprovisionar a las 
importantes columnas que a marchas for- 

adas se dirivían sobre Addis Abeba. En 
la región del Amssa se transportaron y 
enviaron con paracaidas dos bueyes y 7 
cabras, todos vivos, ya que la temperatura, 
superior a 60 grados, no permitía trans- 
portar ni conservar carnes muertas. Es, 
posiblemente, el. primer caso de abasteci. 
miento en esta forma. 
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Con motivo de las recientes inundaciones en la zona de Sunbury (Pensilvania), ha sido preciso 


utilizar intensivamente la Aviación para el salvamento y socorro de los damnificados. 


En la 


foto aparece un hidro Consolidated, en carga con provisiones, ropas y material de curación. 





El 1 de mayo, el capitán Galeazzo Ciano 
salió de Dessié en un trimotor Ca. 733 
acompañado de un mecánico, un telegra 
fista y dos tripulantes más. Evolucionó 
repetidamente sobre Addis Abeba y trató 
de probar el aerodromo, pero cuando se 
hallaba rozando el terreno, desde los han- 
gares se les hizo violento fuego de ame- 
tralladora, recibiendo 25 impactos en el 
aparato, Este se elevó nuevamente, y de: 
pués de repetir sus evoluciones, bajó sobre 
la plaza principal, donde dejó caer el ban- 
derín de la escuadrilla “Desesperada”. En 
aquel momento recibió en sus depósitos de 

gasolina dos impactos de cañón antiaéreo, 
y realizando penosos esfuerzos logró re- 
gresar a su base. 

El 5 de mayo ocuparon Addis Abel 
las tropas italianas, precedidas y acompa- 
adas por aparatos del frente Norte. El 
primero en aterrizar en la capital fué el 
de Beonio Brocchieri, seguido de cerca por 
los del conde Ciano y los subteniente 
Vittorio y Bruno Mussolini. Estos dos ál- 
timos han sido ascendidos a tenientes. 

El 11 de mayo quedó reorganizado el 
aeropuerto de Addis Abeba, y en los p 
meros días de la ocupación, la Aviac 
continuó prestando servicios de explora 
ción, enlace, aprovisionamiento y lanza 
miento de proclamas, 

De las bases de Gondar, Sardó, Dessié, 
Macalé, Axum y Asciangui continúan sa- 
tiendo diariamente unidades aéreas que 
efectúan servicios de reconocimiento y 
enlace. 










































































La instrucción preaeronáutica 


La Comandancia General de los Fasci 
Juveniles de Combate ha publicado dos cir- 
culares que regulan la organización preaero- 
náutica y volovelística, la cual, siguiendo 
el criterio unitario que informa toda la pre: 
paración premilitar y postmilitar de Ttali 
se confía al Partido Nacional Fascista, lo 
mismo que todas las demás ramas de la 
instrucción premilitar especializada. 

Adjunto a cada Comandancia federal, se 
crea un Centro Preacronáutico, en el que 
se encuadrarán todos los jóvenes fascistas 
que poscan títulos o estudios de piloto con 
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motor o sin él, especialistas, mecánicos, lc 
que pretendan seguir cursos de vuelos sin 
motor, y los que actualmente siguen los 
organizados por el Ministerio del Aire. 
Estos Centros serán mandados por los ofi- 
ciales de las milicias juveniles fascistas, 
prefiriéndose los que pertenezcan a la Re 
serva Aeronáutica. 

Se suprimen las actuales escuelas fede- 
rales de V. S. M., y se crean por la 
ción Militar 16 Escuelas de Vuelo sin Mo- 
tor, cuya organización, dirección y adminis 
tración se coniía a los correspondientes ele- 
mentos del Partido Fascista. 

La duración de los cursos será de treinta 
días, en los cuales los alumnos recibirán 
gratuitamente instrucción, alojamiento y 
manutención, todo ello de tipo militar. Las 
organizaciones de las que dependan los 
alumnos sufragarán solamente los gasto 
de los viajes de incorporación de aquéllo 
al precio de tarifa militar. 









































JAPON 


Las fuerzas aéreas 





Según una reciente información, la Avia- 
ción Militar y Naval posce actualmente 
Soo aparatos de primera línea. Según la 
edición 1935 del Anuario Militar de la 
S. de N., el Cuerpo de Aviación Costera 
(compuesto solamente de tipos experimen- 
tales y de escuela) dispone de 472 aviones, 
y el número de aparatos embarcados as 
ciende a 320. 











PORTUGAL 


El crucero a las colonias 


Ei crucero aéreo a las colonias africanas, 
iniciado en Lisboa el 14 de diciembre úl- 
timo, se ha desarrollado entre diversas pe- 
ripe consecuencia de las cuales hu- 
bieron de interrumpirlo algunos ap: 
De los ocho que emprendieron el vuelo, 
una patrulla de tres ha reeresado a Lisboa 
el día 9 de abril, habiendo cubierto 30.000 
kilómetros en umas doscientas horas de 
vuelo. Mandaba la formación el coman- 
dante Pinho da Cunha. 

















“alos. 
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Estadística internacional 
El Ministerio del Aire británico ha pu- 
i estadística de los 4 
ss (no comerciales) que en 31 de ma 
último tenian matriculados los principales 








En ella figura Inglaterra con_1.59; 
tralia y Nueva Guinea, 263; Canad 








Estados Malayos, 





Nueva, Zelanda, 91; 

















Olas pases 
más inferioeS: 





Los trofeos Harmon 





Internacional de 
concedido los Trofeos Harmon 1935 en la 
form a siguiente: 

Internacional, 


Aviadores ha 








Internacional 








Trofeo Internacio: 
von Schiller (Alem 
Trofeo Intern: scgal de Esféricos, Orvil 
A Anderson (6. 





Alemania, Berthold 
von Schiller 








Corswarem ¿rnesto Demuyter (esféri- 


a, Miguel Hans 

















Stoprani, Casimiro Babli 








o Okura; Le- 





La notable aviadora británica Amy Mollison, a bordo del avión Percival Gull, motor Gipsy. 
Six, en el acropuerto de Gravesend, antes de iniciar el viaje redondo a Capetown, en cuyo vuelo 
ido las marcas precedentes, tanto a la ida como a la vuelta. 





tonia, Dzeniti: Portugal, Gomes 


morado. 





ESTADOS UNIDOS 


Nuevos records de anfibios 


vuelos de record_em- 
prendidos con un anfibio Sikorsky S. 43 
el capitán Boris Ísky se elevó el 
de abril, desde el aeropuerto de Mollison, 
con 2.000 kilogramos de carga, y en un 
vuelo de hora y media alcanzó, según los 


Continuando los 











primeros cálculos, una altura de 6.100 
metros. Este vuelo debe establecer las 
marcas de altura para anfibios, con carga 








de 1.000 y de 2.000 kilogramos. 

Como bido, el mismo aparato esta- 
bleció recientemente las marcas de altura 
sin carga y con carga de 500 kilogramos. 








Otro record de Hughes 


El recordman de velocidad Howard 
Hughes, continuando sus vuelos de trayec- 
tos, ha volado de Miami a Bennett Field 








(Nueva York) a bordo de su Northrop-C. 
clon 









kilómetros en cuatro 
y undos, a una veloc 
dad media de 483 kilómetros por hora. 1 
record de este viaje lo poseía el malogrado 
James Wedell, en cinco horas y treinta y 
nueve segundos, 


cubriendo 1.9: 









FRANCIA 


Un concurso de avionetas 


La Empresa Société du Duralumin, fa- 
hricante de metales ligeros, ha abierto un 
concurso para premiar los mejores y 
yectos de aviones ligeros. Se ercan varios 
emios que sumarán, por lo menos, 100.000 
francos. La Sociedad se encarrará de 
construir por su cuenta uno o varios de 
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los prototipos premiados, y el que mejor 





resultado dé en vuelo, recibirá nuevos 


premios. 





Una reunión en Saint Germ 












Saint Germain se € 
a reunión acron 





3n el campo de 
el 27 de mayo un 
base de un concurso de acrobac 
ciparon en éste los ases Détroyat, 
Doret, Burcham y Mack tarde 
hizo también wma demostración Maryse 
Hilsz.. Edith Clarck efectuó descensos con 
paracaídas retardando la apertura del 
mismo. Finalment mos pro= 
totipos de la Avi sera, como el Pow- 
presentado por Mignet, el motopla- 
dor biplaza S. F. A. No, las a 
et, dera 60, Leopoldoff, ala volante 
" hemíptero Pierre Mauboussin y al- 
avionetas Potes y Caudron. 


lebró 
ica, a 
rti- 
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Otro viaje a El Cabo y regreso 


Mollison 
brillante 





La infatigable aviadora Amy 
caba de efectuar um nuevo y 
vuelo entre Londres y Capetown 

Pilotando un monoplano Percival Gull, 
or Gipsy Six, con depósitos suplemen- 
ios de combustible, salió de Gravesend 
el 4 de mayo a las 9 horas y 5 minutos, 
y llegó sin escala hasta Orán, a las 17 
horas y 5 minutos del mismo día, habiendo 
cubierto” 1.850 kilómetros. Despegó de: 
pués de aprovisionarse, a las 18 horas y 
36 minutos, y se lanzó sobre el Sahara, 
volando toda la noche, para aterrizar en 
Gao a las 4 horas y 45 minutos del ama- 
necer del día 5. No descansó mucho, y a 
7 horas y 30 minutos continuó hasta el 
Sur, haciendo una breve escala en Niamey, 
a las 9 (próximamente) seguía para Co- 
tonu, donde llezó hacia las 13,30 hora 
Ali desc 2 del mismo día, 
en que nuevamente emprendió un vuelo 
nocturno hacia el Sur. A las 13,25 ho: 
del día 6 llegaba a Loanda, poco despu 
a Benguela, y a las 172 Mossamedes, donde 
aprovisionó y emprendió nuevamente cl 
vuelo, que siguió durante la noche hasta 
alcanzar Windhoek a las 7 horas y 30 mi 
nutos del día 7. A las 9 prosiguió infati- 
mente el vuelo Amy Mollison, y a las 
y 31 minutos del mismo día ate- 
aba en Capctown. Había cubierto unos 
3 días, 6 horas y 26 
tiendo por 11 horas y 9 minutos 
rada por Tommy Rose, si bien 
ste siguió la ruta oriental (por Egipto), 
que es unos 1.100 kilómetros más larga. 

Amy Mollison emprendió el regreso 
desde El Cabo el día 10 a las 22 horas. 
A 16,30 del 11 Megaba a Mpika (Rho- 
desia Norte) y a las 8,45 del día 12 aterri- 
zaba en Mbeya (Tanganyika). Continuó el 
día 13 por el Aírica Oriental, Sudán y 
Egipto, y El Cairo, 
Atenas y Pernoctó en esta pobla 
ción, y secer del día 15 salía para 
Viena y Londres, aterrizando en cl al 
puerto de Croydon a las 13,36 h 
dicho día. Ha invertido en el vuclo de 
4 día y 17 minutos, 
As y 40 minutos 
Tommy Rose en 





































































rri 
10.800 kilómetros en 3 





minutos 
la mare 


















el 14 hacía escalas en Í 
Graz. 











ero- 











la marca establecida por 
este sentido. 
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Estadística internacional 


¿l Ministerio del Aire británico h: 
blicado una estadística de los 
merciales matriculados en 
ndo, 
Aparecen en ella: h: 
iones; Australia y N 
'anadá, 47; India, 2 
Zelanda, 10; Rhodes 
Surafricana, 12; td 
nico, 365 aviones. 
Estados. Unidos, 
Francia, 2115 Hal 
jico, 62; Holanda, estimado 
para todas las Compañías ciel mundo es 
de 1.790. 


pu- 
viones co- 
todo el 
















con 160 











Imperio britá- 





1 del 








426; 





ALEMANIA 
Viajes del “Hindenburg” a Norteamérica 





¿l nuevo dirigible Hindenburg 
tuado su segundo viaje transatlántico, di- 
ido esta vez hacia la América del Norte. 
alió de Friedrichshafen el 6 de mayo 
as 21,30 horas (G. M. T.) y al amanecer 

ve bre Nueva York, para 
¡kehurst. El viaje desde 

61 horas y 53 minutos, en 
s menos que el mejor tiempo 
zado por el Graf Zeppelin. El Hin- 
denburq, que condujo numerosos pasajeros, 

ellos el Dr. E fué al mando 
del capitán Lehmann. 

Después de aigunos agasajos y honores 
tributados al personal de la e, em- 
prendió ésta el regreso el día 12 de mayo, 
a las 0,15 horas (o sea a las 
G. M. T.). Además de la tripulac 
portó 48 pasajeros, 790 kilomramos de co- 
treo y 1.000 de mercancías. _A las 12 horas 

<; a las 
“ap Race 























marrar en 
uropa du 

































tros por hora. El 13 de mayo atravesó el 
Atlántico sin incidentes, y a las 20 horas 
pasaba a la altura de Cork (Irlanda), ha- 
biendo cubierto unos 5.000 kilómetros a la 
velocidad media de 12: hora. A las 
21 horas pasaba sobre las islas Scilly, a 
la 1,30 del día 14 sobre la desembocadura 
ganaba la mueva hase de 

33 (G. M. T.), o sea, a 
las 4:53, hora de verano de la Europa 
Central. Aguardó hasta el amanecer, y 
ama stil a las 6,10 de la mañana 

El viaje de regreso ha durado, pue 
horas y 18 minutos. 

Dos días después, el 16 de mayo, em- 
prendió el Hindenburg su segundo viaje 
a Nueva York, en el que invirtio 78 horas 
30 minutos. El dirigible llegó a su des- 
tino noche del 19 al 20, pero no 
amarró las 7 horas y 14 minutos de 
este último día. A las y horas y 3 minutos 
del 21 salió nuevamente para Europa 
su tripulación y 55 pasajeros. El « 
las 4 horas y 14 minutos, 
novedad en Francfort 

El 25 de mayo inic 
rica con pasaje y un 
y el 19 de junio reanud 
del Norte, 
redondos para esta tempora 
























































avión a bordo, 
rá el servicio a la 
diez y 





estando previstos 








Pruebas de un motor Diesel 


La Lufthansa ha terminado buen 
éxito los ensayos del nuevo motor de aceite 


con 


El nuevo dirigible L. Z. 129.-Hindenborg, en el aeropuerto de Lakehurst (U. S. A.). 





El di- 


rigible acaba de ser amarrado al mástil, listo para emprender su regreso a Europa, con ocasión 
de su primer viaje a Norteamérica. 


ste motor ha 










pesado Junkers 
pasado la prucba 
sesún parece, pod 
tricción aleuna en cuz 


entas horas, y 





empleado 
Iquier línea y 





Otro: buque-escala 





in los astilleros Howaldt, de Kiel, está 
a punto de concluir la construcci 
nuevo buque-escala, del mismo tipo que 
el Ostmark, botado al agua el 15 de abril. 
Serán así, en breve, cuatro escalas flotantes 
las que poscerá la Lufthansa para sus ser- 
vicios transailánticos. 


AUSTRALIA 
Nueva línea aérea 














Por iniciativa de Mr. R. M. Ansett ha 
comenzado a funcionar un nuevo servicio 
aéreo entre Melbourne y Hamilton (Vic- 











toria). La nueva Empresa, llamada nsel! 
Airways Ply., Ltd., mtiliza aviones Fokker 
Universal con motor Wright Wihirkvind. 


BOLIVIA 
Tráfico aéreo 





Las estadísticas del Lloyd Aéreo Boli- 
viano relativas al primer trimestre de 1936, 
arrojan las cifras siguientes: Kilómetros 
volados: enero, 65.919; febrero, 
marzo, 67.627; pasajeros transpd 














enero, 1,385; febrero, 921; marzo, 1.156; 
rga comercial : enero, 106.613 kilogramos; 
brero, 66.831; marzo, 116.676; corrco: 
enero, 1.917 kilogramos; febrero, 1.388 
marzo, 1.738. 


ESTADOS UNIDOS 
Estadísticas del tráfico aéreo 


Las líncas aéreas norteamericanas han 
asportado en 1935 un total de 860.761 
pasajeros, con aumento de un 50 por 100 
próximamente, respecto al año anterior. 
La carga comercial transportada ascendió 
a 2.401.113 kilogramos, con aumento de 9; 
toneladas. El número de kilómetros vo- 
lados fué de 102.257.977, contra 78.514.253. 
Paralelamente aumentó la proporción de pa- 
jeros-kilómetro, que sumaron 362.457.523 
en 1034 y 580.276.338 en 1035. 
A fines del año funcionaban re 



































larmente 





459 aviones comerciales, los cuales consu- 
mieron du 


ante el transcurso de aquél 
litros de gasolina y 3.320.048 





jan en las líneas aéreas 8.333 per- 
sonas, a sabe pilotos, 3, idos 
pilotos, 2.613 mecánicos y ayudantes, 1.515 
personal de hangares y acrodromos, 3.006 
empleados de oficinas y explotación y 212 
camareras de avión. 

Los viajeros pagaron en 1935 una tarifa 
media de 0,057 dólares por milla, contra 


























El anfibio Sikorsky S. 43, al iniciar uno de los notables vuelos en que, pilotado por el capitán 
Boris Sergicfsky, ha establecido y batido diferentes marcas internacionales de altura con carga. 
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Miss Helen Richey, con el avión Aeronca C. 2, motor Aeronca de 36 cv., en el que ha estable- 
cido una marca internacional de altura para aviones ligeros de la 4.* categoría, con cerca de 


5.500 metros. 


El viaje medio que realiza- 
670 kilómetros, contra 630 
en 1934. Las líneas interiores iniciaron en 
el año 90.124 vuelos, de los que se termi- 
naron $5.063, con un porcentaje del 94,38. 


0,039 en 1034. 
ron fué de 





Estadística de accidentes 


Durante el año 1935 ocurrieron en las 
líneas aéreas regulares 62 accidentes, de 
los que 44 fueron en aviones de pasaje y 
18 en aviones postales o de mercancias. 
De los 62 accidentes, en $ ocurrieron vic- 
timas, en 3 hubo lesiones graves y en 51 
lesiones leves o no hubo lesionados. En 
los accidentes fatales perecieron $ pilotos, 
4 segundos pilotos, 2 tripulantes y 15 pa- 
total, 20 muerto: 

Las causas a que se atribuyen los acci- 

dentes son las que siguen: equivocaciones 
del piloto, 22,58 por 100; idem de otros 
tripulantes, 5; averías de motor o hélices, 
24,19; defectos de las células, 1613; con- 
diciones del tiempo o de los terrenos, 28,87; 
arias o desconocidas, 3,23. 
1 número total de personas a bordo de 
los 62 aviones accidentados fué de 434, de 
los que 29 result muertos, 16 grave 
mente y 33 levemente heridos; 356 resulta- 
ron ilesos. 

Como el número de kilómetros y 
el año fué de 102.257 
de un accidente por cada 1.610.322 kiló- 
metros y un accidente mortal por cada 
¡8 kilómetros. Como el múmero de 
pasajeros-kilómetro fué de 580.276.338, el 
número de pasajeros-kilómetro por ca 
pasajero muerto fu 
cifra 
el principio 
se les aprox 
número de 
menor. 






































causas 












ron 








ados en 
777, el promedio fué 




















s desde 
la explotación. Solamente 
las de 10933, año en que el 
metros volados fué mucho 


s son las más 











Las infraestructuras 





n los 





3n 1 de marzo último habi 
tados Unidos 2,377 aeropuertos y ae 


Hro- 








Ha batido también poco antes la marca de velocidad sobre 100 kilómetros. 


mos, de ellos, 703 más o menos iluminados. 
En 1 de abril había cinco más, de ellos, 
uno iluminado. 






45-491 kilómetros, 
51-704 el de las exteriores. Total, 
kilómetros. Los itinerarios son 109, 
explotados por 27 Compañías. 


FRANCIA 
La línea de Africa y América 














to Casablanca-Dakar, de la línea 
de Suramérica, va a ser abierto al servicio 
de pasajeros, con lo cual será posible volar 
desde Francia hasta el Senegal. 

El servicio se con los trimotores 
Dezvoitine D. 333, de los que hay in- 
corporados tres: «Iatarós, Altair y Cas- 
iopée. Estos aparatos mantienen la med; 
comercial de 250 kilómetros por hora, mer- 
ced a lo eual, el correo que sale de Paris 
el domingo por la mañana, lega a Dakar 
el hmes, con 19,43 horas de vuclo y 22 
horas efectivas. Invirtiendo 16,40 horas en 
atravesar el Atlántico en un hidro Laté- 
cogre 301, lega el correo al Brasil el lunes 
por la noche, con menos de 51 horas desde 
su salida de París. 








































HOLANDA 
Los servicios de verano 


A partir del 19 de abril han entrado en 
vigor los horarios de verano en las líneas 
idas por el K. L. M,, que hasta cl 3 

de octubre serán los siguiente: 
Seis servicios diarios Amsterdam-Lon- 


ser 























dres y vicev cuatro servicios Ams- 
terdam-París y viceversa; uno Amsterdam- 
Praga-Viena-Budapest y viceversa; uno 
Amsterdam - Hamburgo- Copenhague- Mal- 
mó, prolongado desde julio hasta Esto- 





colmo; un servicio Amsterdam-Copenha 
Imó-Estocolmo y vicever 
msterdam-Hannover-Berlín y viceversa: 


uno Amsterdam - Colonia - Franciort-Milán- 
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Roma y viceversa; uno Amsterdam-Don- 
aster-Liverpool y viceversa; uno Amster- 
dam-Hambureo y viceversa. 


INGLATERRA 
Tráfico de Imperial Airways 








Desde abril de 1935 a febrero de 1936 
iclusive) los aviones de Imperial Airways 











han volado casi 6,5 millones de kilómetros, 
con 7,2 mutones de toneladas-kilómetro. 
Los “ingresos de este período sumaron 


1.632.708 libras esterlinas. 


La línea sudafricana 





va aérea Londres-Capetown, explo- 
tada por Imperial Airzcays, termina ahora 
(Transvaal), a consecuen- 
de wma disposición del Gobierno de 
del Sur, que ha concedido a una 
Empresa local la explotación del trozo 
Jolranmesburg-Capetown. Este último tra 
yecto será servido ahora con trimotores 
Junkers Ju. 52 




















La línea de Africa Occidental 


Imperial Airways está estableciendo una 
nueva línea transversal de Africa, que parte 
en Jartum de la línca 1 
burs, dirigiéndese al 
glesa. El trazado y 
Fasher y Gencina (Sudán), Abeshr, 


















idental in- 
sa por El Obed, El 
Ati y 














Fort Lamy (A. O. E), Maiduguri y Kano 
(Nigeria). Se trabaja en equipar todos 
estos acrodromos de forma que puedan 





utilizarse todo el año, ya que las comuni- 

ciones de algunos de ellos son difíciles 
lluviosa. De Kano conti- 
la línea aérea hasta Lagos, una vez 
se terminen los acrodromos de Kaduna, 
Minna y Oshogbo. 








estación 


Un aeropuerto en Terranova 


Una explanación del ferrocarril, hoy 
abandonada, en Cobl's Camp, a 65 kilóme- 
tros de Grand Falls y a 50 de la costa de 
Terranova, está siendo transformada en 
acropuerto terrestre, a utilizar por los 
viones de ruedas que“en el futuro se em- 
pleen en el servicio transatlántico del Norte. 
:l muevo terreno reúne condiciones muy 
superiores a las del de Harbour Gi 
ilizado anteriormente. 


SUIZA 
Tráfico aéreo en 1935 





























La estadistica de tráfico de la Soi 
para 1035 arroja las siguientes cifras: 
lómetros volados, 1.045.072, contra 836.391 














en 1934; pasajeros, 24. contra 17.764; 
mercancias, 134.651 kilogramos, contra 
94-308; equi, correo, 90.912. 





Porcentaje de ut 


idad, 








YUGOSLAVIA 


Nuevos servicios aéreos 





robul va a tende 





La Empresa una 






nueva línea entre Zagreb y Belgrado, para 
enlazar con los servicios de otras Empr 
hacia Bucarest, Atenas, Estambul, Sofía y 








Berlín. La O. 
plotando la línea 










L. A. G. continúa e 
iena-Graz-Zagreb, y 
demás establecerá mal Viena-Susak. 
La Aeroput ará otro servicio 
entre Dubrovnik, Sarayévo y Belgrado. 
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Revista de Prensa 





La ruta ártica Europa-América ha sido re- 
petidamente estudiada por el aviador in- 
glés Jolm Grierson, conocido por sus via- 
jes árticos en 1934, ensayando algunos apa- 
ratos radioeléctricos de orienta y re- 
calada. Un resumen 











de los estudios reali- 
zados por Grierson aparece, bajo su firma, 
en el número de 19 de marzo de la revista 
tight, de donde al, 
Declara Grierson que las mofas de que 
se le hizo objeto por haber gastado tiempo 
y dinero en volar sobre desiertos árticos 
han sido compensadas por una propo: 

de la PAA sobre nuevos vuelos de es 
de la ruta ártica. 

"Yo he volado a través de Groenlandia 
de—-, por estimar que una ruta trans- 
atlántica apoyada en las bases naturales, de 
modo que todas sus etapas quedasen alre- 
dedor de los 1.000 kilómetros, estaba lla- 
mada a tener un gran porvenir. 

"Visto el perfeccionamiento actual de los 
hidroaviones, que permite etapas de 1.100 
kilómetros, propongo la ruta siguiente: 














tudio 






























Kms. aprox. 
Londres-Scalloway  (Shetlands) 965 
Scalloway-Reykjavik (Islandia). 1.126 
(Hay fondeaderos para arribadas forzosas 

en Thormshavn (Féroes). a 360 kiló- 
metros, y en Hornafiord (Islandia) a 
950). 
Reykjavik-Angmaksalik (Groclandia! 7 
Angmaksalik-Godthaab 682 
Godthaab-Bahia de Wakeham (Hudson) 1.102 
Wakeham Bay-Povungnetuk (Hudson). 36) 
Povungnetuk-Eastmain 853 
Eastmain-Ottawa 805 
547 


Tora. 


"De Povungnetuk podría partir una línea 
auxiliar para el Canadá Central, lo mismo 
que de las islas Shetland partiría el entace 














con los países del Norte de Europa. La li 
nea propuesta tendría: 

Kms. 
Povungnetuk-Port Nelson (Hudson)... 885 





$45 
6.735 


Port Nelson-Winnipeg.. 
Distancia total desde Londres. 








"Las ventajas de una línea como ésta 

pueden resumirse así: en lugar de un radio 
de acción de 5.200 kilómetros a una velo- 
cidad de 260, como requiere la línea directa 
Irlanda-Terranova, para las fáciles ctapas 
propues! ria con un alcance de 2.000 
kilómetros. Esta reducción de 3.200 kiló- 
metros en el alcance del material se tradu- 
ciría en un aumento, grosso modo, de un 
70 por 100, en la carga de pago transpor- 
table. 
"Además, como la línea ártica se aproxi- 
ma a la ortodrómica Londres-Canadá Cen- 
tral, se acortaría este servicio con relación 
a otras rutas transatiánticas. 

"Por otra parte, la comodidad del pasa- 
mayor en los trayectos cortos, 
os el aparato respiratorio. 

"Por último, es mucho más fácil predecir 
el tiempo sobre 900 kilómetros de mar que 
sobre 3.200 de océano. En etapas de cinco 
horas de vuelo, es dificil que nbie insos- 
pechadamente el tiempo. Luego desde el 








sob 






































































"Trazado de la línca aérea transatlántica, por las regiones árticas, que propone John Grierson. 





En línea de 


trazos, su primer vuelo; en línca continua. el segundo. Las distancias (en millas inglesas) se cuentan entre 
las ciudades subrayadas. 


punto de vista de seguridad, triunía tam- 
bién la ruta ártica.” 

Subraya seguidamente el autor el con- 
traste entre la monotonía de un viaje sobre 
ina interminable extensión de agua, y otro 
sobre los acantilados rocosos y campos de 
hielo que jalonan la ruta ártica. Es tam- 
bién probado el carácter saludable de los 
aires del Norte, donde no pueden subsisti 
muchas bacterias de nuestras latitudes. 
Ello sugiere la posibilidad de convertir cier- 
tos puntos, como Julianchaab (Groenlan- 
día), en centros internacionales de turismo, 
deportes de invierno, pesca del salmón, pa- 
tinaje y otros similares. Esta última uti- 
lización dependerá mucho de la actitud de 
Dinamarca, que administra hoy a Groen- 
landia en beneficio exclusivo de los esqui- 
males. 

“Procede pasar alora a examinar los in- 
convenientes de la ruta ártica, que han de- 
morado tanto la explotación de esta linea 
de promisión. Tal vez los hombres pre- 
fieren lo malo conocido a lo bueno por co- 


























nocer. Hasta ahora una nación de van- 
guardia, como Inglaterra, apenas tiene do- 





cumentación sobre el Artico, como com- 
probé personalmente al preparar mis expe- 
diciones aéreas, y muchos de los datos co- 
nocidos son solamente producto de la fan= 
tasía. Nadie, por ejemplo, pudo decirme 
qué temperaturas bajas me sería preciso 
soportar. 

"Yo abrigaba serios temores de sufrir mal 
tiempo, por levar un monomotor sin descon- 
gelantes ni piloto automático. Pero en la 
práctica, el peor tiempo que encontré fué 
en el mar de Irlanda. El clima ártico pa- 
entre dos extremos: normal- 
mente, la visibilidad es de 300 a 500 kiló- 
metros, pero cuando aquélla desciende por 
bajo de 100 kilómetros, se dice que hace 
mal tiempo. Aun con tiempo francamente 
costas de Islandia y Groenlandia 












































malo, las 
gozan ciertas ventajas, por las variaciones 
locales. Por ejemplo, en un punto de la 





costa oriental groenlandesa reinaba un tem- 
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poral deshecho, cuando 50 kilómetros más 
abajo el tiempo era hermoso. Así, dispo- 
niendo bases aéreas en lagos distanciados 
80 kilómetros, siempre será posible dirigir 
fico sobre alguna de ellas que en el 
to en cuestión disfrute de buen 












mome 
tiempo. 

"Para la explotación en invierno, habrá 
que disponer de un avión capaz de despe- 
gar desde el agua lo mismo que desde el 
hielo, sin el cual la línea no podría funcio- 
nar durante seis meses. No dudo que ese 
avión se producirá en cuanto haga falta. 

"He padecido también dificultades en la 
navegación, nacidas de la inexactitud de 
los mapas, falta de referencias y balizas 
terrestres, o colonias fáciles de identificar 
desde lejos, así como las perturbaciones en 
mi brájula a distancias de 1.300 kilómetros 
o menos del polo magnético. En efecto, 
los mapas, a escala de 60 a 100 millas por 
pulgada (1: 400,000 a 1: 640.000) son malos, 
y las colonias mo se distinguen del fondo 
rocoso a alturas de 1.200 metros. Sin em- 
bargo, la brújula funcionó bastante bien, 
bajo una variación hasta de 50 grados. Con 
radiobalizas y radiofaros, una línea aérea 



























funcionaria perfectamente. 
"Otro punto a arreglar 
del personal auxiliar de las escalas, que no 


la instrucción 





sabe remolcar un hidro entre corrientes 
marinas, ni acercar una lancha motora a 
los delicados Motadores. Un esquimal si 
puso a encender su pipa bajo mi fuselaje 
cuando estaba tomando gasolina, 

"Una de mis mayores dificultades fué la 
falta absoluta de estaciones de radio en 
todos los puntos en que hice escala en | 
bahía de Hudson. Varias veces despegué, 
creyendo encontrar buen tiempo, y tuve que 
cresar obligado por la niebla o la Muvia. 
to también es fácil de subsanar antes de 
inaugurar un servicio regular aéreo. Tengo 
entendido que la Compañía de la Balía de 
Hudson piensa instalar pequeños emisores 
en sus principales establecimientos. 

"Lo más necesario para explotar una l- 
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nea sobre Groenlandia es la infraestructura. 
Hay que hacer mapas de confianza 











y com- 
pletar la organización de los servicios de 
puertos, meteorología y radiofaros. Sin 





todo esto, cualquier intento está condenado 
al fracaso, y es de creer que, antes de em- 
prender la serie de diez vuelos de prucba 
previstos para el año actual, la Pan Ame- 
montará una red temporal 
auxiliares. Un vez completa 
tura, el efecto del mal tiempo 
distinto del que hoy ejerce 
































que la ruta ártic: ima rea- 
lidad, primero con servicio semestral en 
verano, y luego permanente todo el año. 








Se constituirá así una importante comuni- 
> y el Viejo Mundo 
«ue permitirá a los viajeros de Londres 
llegar a Winnipeg o a Nueva York a las 
treinta y seis horas de viaje, con mayor 
seguridad y confort de los que por hoy 
puede ofrecer cualquier otro servicio trans- 

á más pesadas que 


cación entre el Nue 








atlántico con aeronaves 
el aire.” 


Las aplicaciones de la fotografía aérea 
infrarroja han sido expuestas por el inge 
niero acronáutico J. L. de Haus, en el nú- 
mero de £ m Belge correspondiente 
al 11 de abril último. Hace primero his 
toria de la fotografía aérea con material 
ordinario, para poner de relieve los incon- 
venientes que presenta al emplearse desde 
grandes alturas. “El principal obstáculo 
opuesto a la fotografía aérea—dice—es la 
difusión de la luz por la bruma. Esta 
difusión tiene un doble efecto: impide la 
formación de sombras nitidas, desdibujan- 
do los contornos, y envía directamente una 
parte de la luz solar hacia el objetivo, 
creando un velo luminoso a través del cual 
el suelo cesa de ser perceptible claramente 
a la vista, para distancias de pocos kiló 
metros, 

”Esta difusión es inversamente propor- 
cional a la cuarta potencia de la longitud 
de onda de la luz incidente; es decir, que 
los rayos del lado azul del espectro se di- 
fundirán mucho más que los del lado rojo. 
Por esto es por lo que se ha pensado en 
utilizar las placas sensibles a los rayos in- 
frarrojos para la fotografía aérea. 

”Es sabido que descomponiendo la luz a 
de un prisma, las zonas 



















































de percibirse por a del rojo y por 
encima del violeta. Las radiaciones se 
hacen invisibles porque sus ondas tienen 
longitudes incapaces de impresionar la re- 
tina humana; las ultravioletas son muy 
cortas, y las infrarrojas, demasiado largas. 
El ojo humano es sensible solamente a la: 
radiaciones cuya longitud de onda está 
comprendida entre 3.900 y 7.600 angstróms 
spectro visible termina hacia los 7.600 
angstróms, o sea, 0,76 microns, siendo el 
angstrón la longitud de 10 $ centimetro, 
y el micron la de 10—* centímetro. 

"La historia de la fotografía infrarroja 
se identifica con la de los sensibilizador: 
cuya investigación data de 1873. Más tarde 
se han propuesto diversos productos sen- 
sibilizadores. Así, la alizarina azul y la 
cianina, que permiten fotografiar rayos 
infrarrojos hasta de 0,84 micron; la ligro- 
sina, que alcanza hasta los de 0,92 micron; 
































la dicianina y la neocianina, que es uno de 














los mejores. De este modo, las placas, 
que siguen siendo sensibles a los azules, 
violetas y ultravioletas, se impresionan 





también con los infrarrojos 
'ara emplear estas placas, se interpone 
una pantalla especial que absorbe todas las 
radiaciones de la luz visible. La foto- 
grafía que así se obtiene muestra el asunto 
tal como aparecería si la gama de vibracio- 
nes a las que el ojo humano es sensible, 
se encontrase decalada ha gión de 
























ondas más largas que las normalmente 
visibles. 
"Si se utiliza, por lo tanto, para una 





vista sí dispuesta, los 
elichés obtenidos mostrarán uma porción de 
detalles del suelo totalmente invisibles a 
simple vista, ya que los ocultaba el velo 
luminoso provocado por la difusión de la 
luz por la bruma. Además, como la gan 
de ondas es relativamente estrecha, los pe- 
«qu cambios de coloración del terreno 
darán en los clichés contrastes profundos. 
No hay que creer, sin embargo, que los 
rayos infrarrojos atraviesen las nubes 
densas; para ello sería preciso emplear 
placas 'sensibles a radiaciones de longitud 
de onda mucho mayor 
ir muy lejos en este sentido, pues al em- 
plear longitudes de onda semejantes a las 
emitidas por cuerpos débilmente caldeado: 
(como el cuerpo humano, por ejemplo), se- 
ría prácticamente imposible mampular, sin 
velarlas, placas de esta naturaleza. 

"La principal dificultad encontrada al co- 
menzar a utilizar placas infrarrojas fué su 



























































escasa sensibilidad, inconveniente grave en 
la fotografía aérea, que necesariamente ha 





de ser instantánea rápida. Las actuales 
placas son cada vez más sensibles, y per- 
miten obtener buenos resultados en tiempo 
tempestuoso o con niebla, dando exposicio- 
mes de 1/20 a 1/10 de segundo, con obj 
tivos de abertura comprendida entre 1 : 2,8 
y 1: 35. Esto ha permitido emplear la 














fotografía infrarroja para la navegación 


con niebla, pues los clichés se revelan auto- 
máticamente y permiten conocer la topo- 
grafía del terreno sobrevolado con un mi- 
nuto de retraso, tiempo todavía un poco 
excesivo para la navegación aérea. 

"En resumen, la fotografía aérea infra- 
rroja presenta la ventaja de poderse apli- 
car a alturas hasta de 20 kilómetros, en 
las cuales los pormenores del terreno que- 
dan completamente ocultos para la foto- 
rafía normal. 
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Una interesante aplicación de los rayos 
infrarrojos a la Aviación militar ha sido 
expuesta en Armal Revue, de donde 
recoge L'eAviation Belge a continuación del 
artículo precedente. La redacción de esta 
última revista llama la atención sobre el po- 
sible y eficaz empleo de los rayos infra- 
rrojos para la fotografía oblicua a grandes 
distancias, lo que se traduce en la posibi- 
lidad de practicar reconocimientos aéreos 
de gran eficacia sin necesidad de volar 




















sobre el terreno observado. 
Según «Armat Revue, al sensibilizar las 
placas para los rayos infrarrojos y em- 


plearlas interponiendo un filtro de color 
adecuado, se pueden obtener vistas muy 
nítidas a través de la bruma, o a distancias 
de 150 a 200 kilómetros. 

“La importancia de este descubrimiento 
es considerable desde el punto de vista de 
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la defensa 
la D. C. A. 
En efecto: si se disponen potentes fuen- 
tes de rayos infrarrojos (proyectores con 
filtros adecuados), sería fácil dirigirlos 
hacia los aviones que vuelan de noche, sin 
que éstos se diesen cuenta de ello ni lo 
El avión en estas condi- 
presa para la artillería 
en situación de “ver” a 


nacional sobre todo, de 





















érca_ puesta 
dicho avión. 

"Si la cuestión se resuelve teóricamente 
en el laboratorio, mediante el empleo de 
retinas fotoeléctricas de selenio, sensibili- 
adas como las placas fotográficas, la reali- 
ación práctica de instrumentos de punteria 
susceptibles de captar los rayos infrarrojos 
s todavía problemática. 

"Sin embargo, los enormes progresos 
efectuados en la televisión han traído la 
solución al dominio de la práctica, y parece 
ser que en América se puede fabricar hoy 
de modo sencillo y no costoso un telesco- 
pio para rayos infrarrojo: 

"El invento ha sido perfeccionado por 
el Dr. Zworykin, de la R. y es un 
instrumento de dimensiones reducidas: una 



































caja de madera de medio metro de longi- 





tud por 10 centímetros de lado, provista, 
por un extremo, de un ocular, y por el 
opuesto, de un objetivo o teleobjctivo. 

"Este instrumento, que es, al fin, un re- 
ceptor de televisión, acoplado a un trans- 
misor, lleva un cilindro de vidrio en el 
cual se ha hecho el vacío. 

"El objetivo proyecta la imagen enfocada 
sobre una placa metálica situada en el in- 
terior del cilindro de vidrio, y dondequiera 
que los rayos infrarrojos tocan esta placa 
(tratada previamente con sales de plata) se 
produce un desprendimiento de electrones. 

"Gracias a una serie de anillos cargados 
tos electrones son dirigi- 
dos hacia wma pantalla fuorescente colo- 
cada ante la cara posterior del cilindro de 
vidrio y conectada a los instrumentos de 
ajuste, encerados en una cajita. Donde- 
quiera que la pantalla recibe el bombardeo 
electrónico, la fluorescencia se acentúa y 
forma de este modo la imagen fotográfica 
buscada. 

"Se han realizado experimentos alta- 
mente probatorios: por ejemplo, proyec- 






































tando una película cinematográfica sobre su 
pantalla ordinaria, a través de un filtro in- 





irarrojo, no se percibe nada a simple vista, 
pero con auxilio del aparato arriba des- 
crito, se sigue perfectamente la película. 

”Un aparato de este tipo, utilizado como 
visor o corrector de puntería para los ca- 
ñones de la D. C. A. permitiría hacer 
fuego durante la noche sobre un avión 
localizado gracias a un proyector de rayos 
infrarrojos, y sin que el avión pueda en 
absoluto precaverse contra ello.” 

















Respecto a las modernas tendencias en 
la construcción de los aviones de caza, 
leemos en la conocida revista Flight 
(7-11-35) un interesante artículo de H. F. 
King, que extractamos a continuación: 
La mayor dificultad que el constructor 
de un avión de combate tiene que afrontar 
consiste en el hecho de que el aparato pro- 
yectado ha de luchar contra dos tipos de 
aeroplano que son enteramente distintos el 
uno_del otro. 

"Si su misión se concretara a pelear con 
un avión de su propia clase, el construc- 
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tor cargaría probablemente la mano en la 
manejabilidad del nuevo aparato. Sin em- 
bargo, para perseguir aviones de bombar- 
deo, por ejemplo, un avión de combate 
tendrá que sacrificar una buena parte de 
sus cualidades acrobáticas a una veloc: 

















dad ultrarrápida y probablemente a un 
armamento más pesado y a una mayor 
autonomía. 





stas observaciones se refieren tanto a 
los monoplazas como a los biplazas de 
combate, aunque el ametrallador de popa en 
el segundo modelo lleva ciertas ventajas 
con relación al del monoplaza, particular- 
mente como atacante de formaciones de 
bombarderos. 

”Dándose cuenta de las limitaciones de 
un avión pequeño de combate, algunos tés 
nicos, y no sin razón, por cierto, han reco- 
mendado grandes multiplazas, con unas 
cuantas ametralladoras y varios motores. 
Una escuadrilla de tales aviones, volando 
en la misma ruta de los aviones enemigos 
de bombardeo, podría aniquilar a sus ad- 
versarios, confiados como estarían cn su 
superior potencia de fuego. No cabe la 
menor duda que los aviones de combate 
monoplazas y biplazas se mantienen y se 
mantendrán algunos años más como los 
aeroplanos más eficientes para dicho fin. 

”Las dos cualidades que han sido acen- 
tuadas en el curso de los dos o tres últimos 
años, son velocidad y armamento: veloci- 
dad, a causa del gran progreso en las per- 
formances de los bombarderos, y armamen- 
lo, porque se presume que las velocidades 
que regirán en los futuros combates serán 
tan elevadas, que el piloto de un avión de 
combate podrá mantener bajo su vista al 
enemigo por un espacio de tiempo tan limi- 
tado, que debe contar con un máximo de 
fuego en un momento dado. 

”Es natural el relacionar la velocidad 
con los monoplanos, puesto que, al pare- 
cer, los ingenieros, en su deseo de conse- 
guir más y más kilómetros vor hora, se 
inclinan de un modo acentuado hacia este 
tipo de avión, y en diferentes países, entre 
ellos los Estados Unidos, Francia y Po- 
ia, existen en la Aviación Militar avio- 
nes de caza monoplanos en servicio. 

"se puede apreciar de una manera es- 
pecial las grandes reducciones que se est 
haciendo en las dimensiones totales de los 
as, en los tipos recientemente cons- 
truídos en Norteamérica, tales como el 
Bocing “P-26. A” y el pequeño caza de la 
sarina, Northrop. Son éstos más peque- 
ños y más ligeros que cualquiera de nues- 
tros cazas nocturnos y diurnos (el neso 
total del Boeing con la carga máxima de 
combustible es solamente de 1.532 kilogra- 
mos, mientras que el inglés Gawnilet pesa 
1.790). De envergadura miden, respectiva- 
mente, 8,4 y 89 metros. La medida co- 
rriente entre los biplanos arriostrados mo- 
noplazas ingleses es unos 9,6 metros de en- 
vergadura. 

"En la construcción moderna domina ge- 
neralmente el tipo monoplano de ala baja, 
pero también existen uno o dos tipos mo- 
dernos de ala alta, arriostrada por mon- 
tantes. 

"Alas de gaviota—El modelo de alas de 
gaviota, popularizado por la Casa polaca 
P. Z. L., ha encontrado una acogida muy 
favorable fuera de Polonia. Una de las 
principales razones que se alegan en su 
favor es la gran visibilidad que ofrece, y, 
en efecto, no se puede negar que en estos 
tipos de aviones la perspectiva hacia arriba 



























































- pado con igual motor y armamento, 


y hacia abajo es inmejorable y moviendo 
el piloto un poco la cabeza la visibilidad 
es excelente en todas direcciones. Ahora 
bien, pensándolo bien, nos preguntamos si 
para los objetivos perseguidos por la caza, 
es necesaria una perspectiva mucho mayor 
que la que se disíruta desde el puesto de 
pilotaje de los biplanos de alas pronuncia- 
damente decaladas que tanto favor gozan 
en este país. 

"Ciertamente que las performances no 
parecen sufrir una disminución sensible con 
las alas de gaviota, pues el P. Z. L. “P. 24" 
con un motor Guome-Rhóne “Mistral Ma- 
jor 14 Ksf." hace, a 4.144 metros de altura, 
318 kilómetros por hora, y esto cargado 
con dos cañones Ocrlikon “E de 20 mi- 
límetros de calibre (montados en carenas 
en la unión de los montantes y el ala) y 
dos ametralladoras. Tarda once minutos 
en subir a 6.097 metros y dicen que ate- 
rriza a 112 kilómetros por hora. 

El francés Loire 6. C. 1 tiene un pa- 

recido sorprendente con el “P. 24”. Equi- 
ss más 
pesado y sus performances, por lo que a 
velocidad y subida se refiere, son algo in 
feriores a las del polaco, 
El avión Loire se deriva de un prototipo 
que, equipado con motor Hispano, fué pre- 
sentado al concurso de cazas celebrado en 
Francia hace dos o tres añ Este con- 
curso fué el origen de varios prototipos 
muy interesantes, entre éstos, el más no- 
table fué el Nieuport Delage, con motor 
Hispano (primitivamente un “X” de 690 cv. 
y en la actualidad un 
Los constructores de es 
pués de estudiar a fondo el problema de 
la visibilidad, situaron el puesto de pilotaje 
en una gran prominencia sobre el ala alta 
arriostrada por medio de montantes. 

"Tipos  parasol.—Ultimamente la casa 
Dezvoitine, tan conocida por sus tipos de 
ala baja (los monoplanos D. 500 han sido 
adoptados por el Gobierno francés como 
tipo usual), ha construído un nuevo caza 
parasol con el que parece ser ha obtenido 
resultados altamente satisfactorios. Se co- 
noce éste por el D. 37. Sus alas son agu- 
zadas, la sección central se sostiene sobre 
cuatro montantes y el tren de aterrizaje se 
tune a los montantes maestros. Una serie 
de estos aparatos está en construcción con 
destino al portaviones Béarn. Para las 
misiones de la Marina se le equipará con 
cuatro ametralladoras en las alas, pero el 
Gobierno lituano, que también tiene dada 
orden de construcción para un cierto nú- 
mero de aviones de este tipo, los equipa- 
rá con seis ametralladoras, cuatro en las 
alas y dos en el fuselaje. Cargado con 
este arsenal, aun tiene este aparato un radio 
de acción de cuatro horas, a la velocidad 
de crucero. 






















































































el más “llamativo” de todos los 
franceses es el Morane-Saulnicr 
“M. S. 275" (más pequeño y ligero que el 
anteriormente tratado). Es un tipo deri- 
vado del conocido “M. $. 225” que presta 
servicio en el Ejército del Aire francés. 
Se le ha reemplazado el motor y se han 
despejado sus líneas, con lo que se ha 
conseguido aumentar su velocidad máxima 
y su techo en 32 kilómetros por hora y 
914 metros, respectivamente. 

“Estos ala alta y parasoles franceses, 
siendo, en realidad, muy interesantes, son, 
sin embargo, vulgares, por lo que a sus 
líneas generales se refiere. Para buscar 
cazas de ala alta verdaderamente extraor- 
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dinarios hay que volver los ojos hacia los 
Estados Unidos. 

"En este pais existe el Curliss 
“XEI3C-1", monoplano de ala alta arrios- 
trada, con tormapuntas, ranuras del tipo 
ilandiey Page y alerones de curvatura en 
el borde de salida. El tren de aterrizaje 
replegable recoge sus ruedas en los costa- 
dos del fuselaje al igual que en los guarda 
costas y cazas Grumman y cazas-bombar- 
deros Curtiss que prestan servicio en la 
Marina norteamericana, Más interesante 
aún es el lugar en que se ha situado la 
cabina del piloto, debajo del borde de ata- 
que del ala. Esta va provista de ventanas 
en su parte frontal, posterior y a ambos 
costados. Lleva amplias portezuelas (aun- 
que surge la pregunta de cómo podrán 
abrirse éstas contra una corriente de aire 
de 562 kilómetros por hora, a menos que 
tales portezuelas sean completamente des- 
tacables). Con todo, en conjunto se trata 
de un aparato muy notable. 

Existe un biplaza francés, también de 

ala alta, pero de un tipo más ortodoxo, el 
Murcaux “180 C-2". El ala es de gaviota 
arriostrada por montantes, motor /Hispano- 
Suisa “Xcrs." de 690 cv. con un cañón 
entre las dos series de cilindros. La cabina 
es completamente cerrada y lleva dos de- 
rivas y dos timones. Estos últimos han 
sido añadidos últimamente. Indudablemen- 
te se entiende que éstos proporcionan un 
vor campo de tiro al bombardero poste- 
rior y teóricamente se permite el tiro en 
la dirección de popa. Por otra parte, al 
tirar hacia atrás, habrá de cuidarse de dos 
obstáculos en lugar de uno. Las últimas 
cifras de la velocidad de este aparato le 
atribuyen 378 kilómetros por hora. 
Ala baja—Entre los aparatos de caza, 
parece haber alcanzado mayor popularidad 
el ala baja, que los tipos parasol y ala alta. 
En estos últimos años han hecho su apari- 
ción en Inglaterra el Westland Intercepter, 
Vickers “Jockey” y “Vireo”, el Superma- 
rine “Spitfire” y el Bristol “E. 7/33". Nin- 
guno de éstos ha llegado a construirse en 
serie, pero unos con otros han sido los que 
han abierto el camino que conduce a los 500 
kilómetros por hora, que es, por decirlo 
así, el motivo de todas las conversaciones 
en el campo de la industria aeronáutica. 
Los tres primeros mencionados son (por lo 
menos tal como han sido conocidos del 
público) anticuados. El Spitfire y el Bris 
tol de ala baja son, por el contrario, dos 
construcciones recientes. En ambos es es- 
pecialmente interesante la disposición de 
sus alas. partir del fuselaje, la sección 
central desciende en rampa en forma de 
diedro negativo, el ángulo es mucho más 
abierto en la unión del ala y el fuselaje 
y esto permite acortar el tren mucho m 
De la unión intradós y extradós, parte cada 
una de las mitades del tren, que en el 
Supermarinc es fijo con pantalones y en 
el Bristol replezable y con carenas. Sería 
interesante ver si en algunos de los tipos 
futuros se empleará este sistema de * 
blar” las alas. 

Por ahora se ha ensayado o por lo me 
nos se está ensayando en un biplaza francés 
de caza y bombardeo que se destina a ser- 
vir en la Marina de aquel país, el Nien- 
Port 140. 

"En Norteamérica y Francia ya se han 
adoptado monoplazas de caza del tipo de 
ala baja, entre ellos el Bocing “P-26. A” y 
el Dewcoitine “D. 300”, respectivamente. El 
primero ya es bastante conocido y su prin- 
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le en su ala baja arri 





cipal interés cons 


trada por cables. Esto ocasiona la colo- 
tren de tal 


manera con 
a los cables 
del arriostramiento inferior. n esto, como 
es natural, consiste uno de los inconvenien- 
»o de ala baja con arriostramiento. 
noticias de que la casa Bellanca ha 
construído últimamente un monoplaza de 
caza con un motor /fispano “Y”, en el que 
quizás, a semejanza del Irish Siv00p de ca- 
rreras, se equipe con postes invertidos para 
cables, lo que permitiría la coloca- 
1 de un tren eclipsable. 
Volviendo al Boeing, hemos de decir 
que en este tipo todas sus dimensiones han 
sido reducidas a un mínimo; si se le com- 
para con la mayoría de los prototipos que 
se construyen en Inglaterra y el Continen- 
te, resulta un avión ligero. 

"Aunque se hubiera podido esperar que 
Norteamérica hubiera padecido la manía 
del multicañón antes que otros países, es 
curioso observar que la inmensa 1 
de sus modernos monoplazas de caza 
todos ellos, conservan las dos Brownings 
que durante varios años han constituido 
su equipo standard. Ademá: stumbran 
a llevar una ametralladora de 12 milime- 
tros con un calibre de 7 1/2 milímetros. 

"La casa Curtiss ha adquido un mote 
canon, probablemente para realizar trabajos 
de experimentación. 

in embargo, el “P-26. A” no es el 
último modelo de la casa Boeing, pues re- 
ientemente ésta ha construido para el 
Ejército y la Marina norteamericanos mo- 
noplanos completamente cantilever con tren 
replegable y el puesto del piloto situado 
bien hacia adelante, inmediato a su motor 
Wasp. 

"El pequeño caza Northrop, de la Ma- 
rina, es notable no sólo por su pequeñe 
compacta, sino por su parecido con los pro- 
totipos comerciales Northrop. 

"Italia posee un interesante avión de caza 
monoplaza de ala baja arriostrada por 
cables: el Breda 27. En su aspecto general 
recuerda al pequeño Bocing, pero es algo 
mayor y más pesado. Está equipado con 
un motor Bristol Mercury en estrella que 
bajo licencia construye la casa italiana 
Alfa-Romeo. Con una de las últimas mar- 
de este motor hace mos 400 kilómetros 
El Gobierno chino ha encargado 
con destino a sus fuerzas aércas cierto nú- 
estos aparatos. 

Un tipo bastante bonito de avión de 
caza de ala baja es el Dezvoitine que ahora 
entra a prestar servicio en Francia. Los 
aviones de construcción en serie se equi 
parán con motores Hispano “X” e His- 
pano “Y”, al parecer con predominio del 
motor más pequeño. El ala cantilever, 
muy bien terminada, se ha construído alre 
dedor de un larguero central y el fuselaje 
es de s oval monocoque. 

ya hemos visto, los constructore 
se cuidan mucho en sus cazas 
de la visibilidad. Uno de clios, Hanriot, 
ha llegado al extremo de construir un im- 
pulsor, el FL. 110. C. 1, con wm motor His- 
pano “X”. La cola va montada sobre los 
remos de dos largueros y el piloto 
sienta anteriormente al borde de ataque 





cación de un 
truído que 
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del ala. Las performances de este avi 
tan interesante, no. fueron, embargo, 
como se podría haber espe superiores 
a sus similares tractores. >u velocidad 
real es de 353 kilómetros por hora. 
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"El tipo biplaza gana terreno no s 


en la R. A. F., sino también en el -lrmy 
Air Corps de los Estados Unidos. Hace 
imos pocos años fueron puestos en servicio 
—suponemos que por vía de experimenta- 
ción—un número relativamente pequeño de 
biplazas de caza B/J (biplanos con motor 
Conqueror y el plano superior de gaviota). 

Al igual que sucedió en Inglaterra con el 
Hart (que ahora ha convertido en el 
Demon), el éxito de esta prueba determinó 
a la Aviación Militar de aquel país a cele- 
brar un concurso para aviones de caza bi 
plazas, en el que resultó vencedora la casa 
Consolidated con su avión P-30. Es éste 
un tipo muy interesante con ala baja can- 
tilever, revestimiento resistente, tren com- 
pletamente replegable y motor Curtiss Con- 
queror refrigerado por agua y con un 
compresor de escape montado a babor. En 
actualidad se están cumplimentando 
cuantiosos pedidos de este tipo de caz 
cuyas períormances no han sido aún pu- 
blicadas oficialmente, pero se dice de fuente 
storizada que el prototipo P-30 ha al- 
anzado ,00 kilómetros por hora. 

Se le requiere un armamento de t 
ametralladoras Browning, dos fijas para el 
oto y una libre en un montaje del tipo 
de vía. Se incluye uma cubierta completa 
para la cabina. 

"El biplaza que actualmente presta ser- 
io como standard en la R. A. F, el 
Hawker Demon, es, claro está, un biplano. 
Vo es en modo alguno un prototipo mo- 
derno, lo cual no obsta para que, según el 
plan de aumento de la R. A, F. estén 
construyendo en gran número con destino 
a la misma. Su velocidad, con el motor 
Kestrel VI de 600/6340 cv. y a una altura 
de 4.572 metros, se aproxima a 321 kiló- 
metros por hora. Su manejabilidad es in- 
discutible, y desde luego, en este aspecto, 
es superior a la de um aparato del tipo del 
Consolidated. Pero hay que mirar hacia 
adelante, y para el próximo biplaza de ca: 
que sea standard en la R. A. F. habrá que 
r, como mínimo, un aumento de 120 
ilómetros por hora en su velocidad. 
Queda nor saber si este futuro avión será 
del tipo biplano o seguirá las líneas del 
Consolidated. 

Bélgica mantiene en servicio un número 
de Fairey Fox, los que oficialmente se cla- 
sifican como aviones de reconocimiento, 
pero que pueden considerarse cazas y aun 
bombarderos ligeros. Varios de estos 
aviones están equipados con motores lis- 
paño-Suiza “Y”, con los que la velocidad 
alcanzada es de 353 kilómetros por hora y 
tardan once minutos y veinticuatro segun- 
dos en subir a una altura de 6.000 metros. 

”Biplanos 
tipos de cazas que hoy existen en el mundo, 
predomina indudablemente por su número 
el biplano monoplaza, y en Inglaterra es 
el país donde alcanza todo su apogeo. 

"Bajo el plan de aumento de la R. A. F. 
se está procediendo a la construcción de 
aviones Hawker Fury y Demon, Gloster 
Gautlet y Gladiator. Estos aparatos son 
por el orden enumerado los últimos tipos 
de aviones adoptados por el Ministerio 
del Air 
En su trazado general el Fury es un 
biplano de alas pronunciadamente deca 
ladas con revestimiento de tela y montan- 
tes formando un solo vano. El puesto del 
piloto, situado detrás del borde de salida 
del ala superior. Los aparatos ahora en- 
cargados se equiparán con motor Rolls- 
Royce Kestrel VI de refrigeración com- 
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con una potencia establecida de 
600 cv. y con el cual se alcanza la velocidad 
aproximada de 385 kilómetros por hora. 

"Para construir el aparato que participó 
en el concurso oficial 7/30, la casa 
er tomó las lineas del Fury, pero 
aumentó las dimensiones y el peso, a fin de 
que éste fuera capaz de transportar una 
arga militar mayor. En este prototipo se 
ha instalado un motor Rolls-Royce Gos- 
harok montado cuatro ametralla- 
doras sincronizadas. Al plano superior se 
le ha dado más flecha. En las restantes 
características, este avión recuerda el Fury 
Con el nuevo motor Goshawk-B es éste 
uno de los cazas más rápidos del mundo. 
¿Será éste el último monoplaza Hawker 
de tipo biplano? 

"La casa Gloster se ha hecho notable 
por la manejabilidad y docilidad de mando 
de sus biplanos también ha obtenido 
grandes éxitos con aviones equipados con 
motores en estrella. 

”El Gauntlet es un descendiente directo 
de un caza interceptor que, conocido por 
el S. S. 18, fué construído para tomar parte 
en el concurso organizado por el Ministerio 
del Aire y en el que resultó vencedor el 
Fury. Tiene alas de dos vanos notable- 
mente rígidas y resistentes, y a pesar de 
la inevitable profusión de cables y mon- 
tantes de su arriostramiento, este avión es 
capaz de performances iguales a las de 
muchos cazas monoplanos extranjeros, con 
motores refrigerados por agua y de una 
potencia aproximada a la de su Bristol 
Mercury VI. 

"Para el concurso F. 7/30 la casa Glos- 
ter inscribió un avión derivado del Gaun- 
tlet, el que, en vista de sus resultados en 
la prueba, ha sido encargado en gran nú- 
mero y se ha denominado “Gladiator”. Su 
variación más notable consiste en la célula. 
El muevo aparato tiene un solo par de 
montantes a cada lado del fuselaje. Tam- 
bién se aumenta la carga militar ta in 
cluye cuatro ametralladoras Vickers o 
Browning, dos en el fuselaje y las otras 
dos parcialmente en carenas y debajo de 
los planos inferiores. 

"El último producto de la casa Fairey 
expuesto al público fué el Fairey Fantome, 
biplano monoplaza con un pesado arma- 
mento y que se destinaba a tomar parte 
en un concurso organizado por el Gobierno 
belga. En muchos aspectos este aparato 
difería de los Firefly. Tenía un pronun- 
ciado diedro en el plano inferior en lugar 
de tenerlo en el superior como los Firefh 
El tren era cantilever y el motor un lis 
pano-Suiza “12 Vers” refrigerado por lí- 
quido, de 690 cv. de potencia, con un cañón 
de 20 milímetros montado en la V for- 
mada por las dos series de cilindros; éste 
disparaba a través del árbol de la hélice. 
Llevaba, además, cuatro ametralladoras 
Browning de calibre de rifle. 

"Los visitantes extranjeros que este año 
han asistido a la exhibición de la S.B.A.C. 
quedaron impresionados por la extremada 
manejabilidad del Armstrong Whitworth 
“Scimitar”, biplano de caza adaptado como 
standard por el Gobierno noruego. Fun- 
damentalmente, el “Scimitar” es una ver- 
sión modernizada del 4. W. XVI, cons- 
truído hace algunos años. La caracterís- 
tica que más sorprende es, quizás, la pro- 
tuberancia situada delante del puesto del 
piloto, donde se encuentran las recámaras 
y parte de los tambores de dos ametralla- 
doras sincronizadas. 


puesta, 
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"Un Blackburn de caza interesantísimo 
es el construido recientemente para el con- 
curso F, 7/30. Es éste un biplano cuya 
ala superior sale del fuselaje a nivel infe- 
rior a la cabina del piloto. Los planos inf 
riores están por debajo del fuselaje, si bien 
unen a éste por la estruel tura del radiador. 

"Es en derto modo curioso que Inglate 
rra, con su gran debilidad por el biplano, no 
haya tratado de equipar alguno con tren 
replegable. El adaptar trenes replegables 
a biplanos no es una obra fácil; sin em- 
bargo, en Norteamés iste un cierto 
número de biplanos cuyas ruedas se ocul 
en cavidades a los costados del fuselaje. 

"Entre éstos son notables los fantásticos 
Griamman de la Marina, monoplazas y bi- 
plazas de caza, y la última versión del 
asa Curtis, la 
velocidad de este aparato ha aumentado 
en 32 kilómetros por hora con la coloca- 
ción de un tren replegabl 

”En Italia, la casa Caproni acaba de 
construir un sorprendente biplano monopla- 
za de caza conocido por el Caproni-Chiodi 
“C. H. 1”, equipado con el gran Gnome 
Rhóne K. 17 Sus alas están pronuncia- 
damente decaladas, el tren de aterrizaje es 
cantilever y la cabina del piloto e: itua- 
da bien hacia atrás y emerge de la cola 
“a la Gee Bec”. Parece ser que a 4.693 
metros de altura su velocidad es de 353 
kilómetros por hora. Es un bonito mono- 
plano, pero la buena visibilidad no es cier- 
tamente uno de sus puntos fuertes. 

"Con este trabajo sólo hemos podido 
algunas de las características más sa- 
de los modernos aviones de caza 
s de caza se están constru- 
yendo en Inglaterra e indudablemente en 
otras partes del mundo, aparatos que pro- 
bablemente estarán en vuelo dentro de s 
meses y que sobrepasarán todo lo hasta 
ahora conseguido con los acroptanos de 
que hasta estas fechas poscem 

"De éstos, la mayoría, probablemente, 





















































































án monoplanos.. La refrigeración de los 





motores se la repartirán los dos sistemas, 
por aire y por agua. Los trenes serán en 
su mayor parte replegables y se verán en 
abundancia alerones de curvaturas ra- 
nuras. Se dice que dentro de ocho meses 
los motores-cañón prestarán servicio y que 
en algunas Aviaciones militares del Con- 
tinente se adoptarán como equipo standard. 
Seguramente que en este país aparecerá un 
gran número de ametralladoras de gran 
velocidad. La mayoría de las potenci 
construirán más biplazas de caza, sobre 
todo para la Aviación embarcada, y no ha 
de pasar mucho tiempo sin que Se adopte 
el monoplano para el servicio en los por- 
taviones.” 
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La Aviación, fuerza irresistible en la gue- 
rra italoabisinia, es el título de un estudio 
del comandante Langeron, publicado en 
Les Ailes con fecha 23 de abril último. 
“Ttalia—dice—ha hecho la guerra in- 
tegral. Pretendemos examinar los hechos 
con un juicio que no sea fascista, ni anti- 
fascista, ni sentimental, sino técnico. 
Sobre esta base, todos los escritores mi 
litares reconocen que Italia ha realizado 
en Abisinia un tour de force único en su 
género. Ninguna nación europea, en efec- 
to, se había encontrado, como Ttalia, em- 
peñada en una campaña colonial tan dura, 
a 4.000 kilómetros de su territorio, y te- 
niendo a sus espaldas la condena moral del 























mundo entero y las sanciones económicas 





aplicadas por una cuarentena de naciones. 

“Como es natural, un Estado totalitario 
se ha comprometido en una camnaña tota- 
De la primera f 


litaria. 





¡se (200.000 hom- 
un lujoso material moderno) se pasó 
lar a la segunda (300.000 homl, 


formidable y. potente 





material 
Los hechos han hablado en se: 








in embargo, toda la excelente orrani- 
zación, el corazón del soldado, los carros 
de asalto, la artillería, las diferentes ap- 
titudes de un poderoso ejército moderno, 
Ibiesen sido inoperantes a no ser por dos 
elementos verdaderamente maravillosos: la 
prodigiosa aptitud de los obreros italianos 
para el tendido de caminos y la Aviación. 
in cuanto a los primeros, dejo su clo- 
gio a otras plumas, y digo que los abisinios 














pierden la campaña por no haber dispuesto 








de una Aviación; Htalia la gana gracias a 
su Aviación. Tal es la consecuencia esen- 
cial que de modo luminoso se deduce de 
los hechos, y aquí quisiera yo retener cfi- 
cazmente el espíritu del lector, porque ante 
nosotros se descubren amplias zonas del 
porvenir europeo. 
ira presumible, ciertamente, que la 
Aviación italiana desempeñaría en la cam- 
paña un importante papel. Como en Ale- 
mania, es la hija predilecta del régimen. 
Mussolini es piloto y vuela. Sus dos 
hijos y su yerno son aviadores en el frente. 
El mariscal Badoglio es piloto y tiene su 
avión personal. Sabemos que los aviadore: 
italianos, modelados durante ocho años por 
el alma ardiente de un Balbo, han legado 
a un alto nivel moral. han 
logrado resultados muy 
tando muy poco dinero. 

"Las realidades de cada día iban a su- 
perar a los prejuicios, porque la natura- 
leza de la lucha y el arrojo intrépido de 
los aviadores italianos han impuesto un 
ritmo insospechado. 

"Cuando unos 500 aviones, 





























interesantes 











muchos de 





ellos de tipo ultramoderno, se dirigieron 
Etiopía, el rumbo de la guerra cambió. 
¿Por qué? 
Porque la Aviación permitió la mani 


obra estratégica y la maniobra táctica; 
porque la mandó; porque alimentó el asalto 
al enemigo y porque aprovisionó a las co- 
lumnas en acción de todos los elementos 
necesarios. Sin rival en el cielo, su don 
de ubicuidad fué total. Pudo estar en todas 
partes. Llegó a ser el arma m 
ella, todas las demás hubieran 
tentes, lentas, onerosas. Vamos a explicar 
nos mejor. 

"El terreno del frente Norte está for- 
mado por altas mesetas cortadas por valles 
profundos, perfectamente aislados por gran- 
des macizos montañosos. Como con: 
cuencia, las colummas de operaciones están 
gas unas respecto de otras. Como el 
enemigo sabía ocultarse, abrir trincheras, 
emplear armas automáticas y resistir en los 
puntos de paso obligado, “el atacarle de 
frente suponía muy escasas probabilidades 
de vencerle. Tampoco había probabilidad 
alguna de romper su frente por la manio- 
bra, si la acción de las columnas no era 
coordinada completa y rápidamente. Y su- 
poniendo triunfante la maniobra, tampoco 
había probabilidad alguna de desarticular y 
perseguir al enemigo, a causa de la relativa 
pesadez de una tropa europea y de las exi- 
gencias de su aprovisionamiento. En tales 
condiciones, la guerra podía durar veinte 
años sin llegar a una decisión. 
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"Mas, por fortuna para nuestros vecinos, 
la Aviación ha invertido por completo los 
principios tradicionales de la guerra colo- 
nial, como derribará más completamente 
todavía (si fuera posible) los de la guerra 
terrestre y maritima en Europa. 

Los italianos han empleado, en Etiopía, 
tres tipos de aviones, adaptados a tres mi 
siones-madres. Voy a designarlos a mi 
manera: 

*a) El observador, que está en cl aire 
casi permanentemente, vuela sobre las co- 
lumnas, orienta su marcha, informa al man- 
do y avi ón trazador si las cireums- 



































1) al iiendor, que va delante, a baja 
altura, y registra el terreno para desembos- 
car al enemigo, perseguirle y hostigarle. 

"c) Elbombardero-aprovisionador, 3 
de gran porte, con amplio radio de acción, 
apto para todas las acciones sistemáticas 
de desmantelamiento sobre los puntos de 
paso y las retaguardias; apto también, a 
ón de una tonelada por vuelo, para apro- 
visionar de viveres y municiones divisiones 





























enteras. Muy pronto, en la estación de las 
lluvias, los elementos de ocu- 
pación. 





Bien entendido que, cuando las cireuns- 
tancias lo cada avión hace de todo 
un poco, € a obtener la máxima 
eficacia. 

La continuidad de la acción aérea ha 
sido posible merced a esa otra maravilla 
de la radio. Los italianos la han emplea 
«do a fondo y con gran fruto. La maniobra- 
táctica que han montado y con la cual obtu- 
vieron resultados muy notables, es, apro- 
ximadamente, la que sigue: A la llamada 
del avión observador, el trazador (que puede 
ser un caza) se dedica a buscar objetivos 
por sorpresa, hace vuelo rasante y, si hay 
lugar, da indicaciones a los bombarderos. 
Si el enemigo se oculta (como es usual), 
el trazador lanza bombas pequeñas para que 
se descubra. 

”Otra misión es la que Bruno Montanari 
llama la “prevención de ataque”, y que no 
es otra que la acción de intercepción, cuyo 
empleo sistemático en los frentes europeos 
vengo recomendando. Varias centenas de 
kilómetros antes de que un cuerpo enemigo 
entre en contacto, queda—digámoslo asi- 
a cargo de la Aviación, que de hora en ho 
día por dí todos sus movi- 
mientos, a fin de zarlo” quebrando 
su marcha. 

"La intervención de una Aviación abi- 
sinia no hubiera podido modificar profun- 
damente el carácter de la guerra. Sola- 
mente le habría añadido, para cada uno de 
los beligerantes, la necesidad de obtener 
conservar la superioridad aérea durante e 
curso de las acciones esenciales. En todo 
caso, no parece dudoso que si el Negus 
hubiese dispuesto de un centenar de aviones 

tripulaciones entrenadas en el combate 
aérco en avión moderno, la rapidez y el 
desarrollo de las operaciones terrestres de 
los italianos hubieran sido infinitamente más 
difíciles y más costosas. Sus consejeros 
militares fueron, en verdad, muy malos 
consejeros. 

"De esta campaña se derivan ya grandes 
leyes: 

La Aviación manda en el terreno, la In- 
fantería lo ocupa. El dominio total del 
aire permite el dominio total del suelo. La 
continuidad de la acción aérea paga siem- 
pre; acaba por derribar todas las resisten- 
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CION SANITARIA, por el teniente mé 
dico Dr. Box, del Hospital Militar de 
O'Donnell, en Ceuta (Marruecos). —Obra 
premiada por el Ministerio de la Guerra 
con mención honorífica especial (D. O. nú- 
mero 28) y dedicada al Cuerpo de Sani- 
dad Militar. Un tomo en 4." de 134 pá 
inas, con croquis y grabados en el texto, 
impreso en Imprenia Rosaura.—De venta: 
Dr. Box, Hospital de Ceuta.—Año 1936. 
Precio, 3 pesetas. 















Es la primera obra que sobre tan intere- 
santísima materia se publica en España 





por lo tanto, merece los mayores elogios la 





labor desarrollada por el Dr. Box al dar a 
la publicidad este libro que, en forma tan 
amena y resumida, comprende los muy di 
versos aspectos de la Medicina Aeronáutic: 
y de la Aviación Sanitaria. 

Por si alguna duda pudiera caber sobre 
la indiscutible personalidad del médico de 
Aeronáutica como espec obra 
del Dr. Box a al re- 

á 1 necesa 
rio es a los médicos de 4 tica el es- 
tudio lo más completo posible del organismo 
humano normal, de las modificaciones que 
el vuelo imprime al mismo y de los tra 
tornos que a las funciones orgánicas puede 
acarrear el ejercicio de la Aviación. 

Y aun se saca la conclusión de que esta 
especialidad, en la que se resumen y sinte- 
tizan todas las especialidades médicas, e 
por consiguiente, más difícil y complicada 
«ue cada una de ellas. 

Pocos libros hay que se hayan dedicado 
a Medicina Aeronáutica; la mayor parte de 
los trabajos que sobre esta materia se han 
publicado abarcan tan sólo algún punto o 
tema aislado, y están dispersos en las re- 
as profesionales de Medicina o de Aero- 
utica nacionales o extranjeras. El doctor 
Box se ha documentado bien en dichos tra- 
bajos, de los que se publica un copioso ín- 
dice bibliográfico al final de su obra. 

Comprende ésta dos partes: 

En la primera parte y en tres capitulos 

trata: En el primero, de generalidades so- 
bre la atmósfera, presión y relaciones con 
«l organismo, gases de la atmósfera, tem- 
peratura y otros agentes, techos y reaccio- 
nes, embriaguez de las alturas, mal de 
acroplanos, mal de globos, mal de monta- 
ñas, mal de aviadores, mareo en el aire y 
equilibrio en gente del aire. 
¿n el segundo capítulo se ocupa de vuelo 
y cerebelo, vuelo entre nubes, vuelo noc- 
turno, hiperaviación, superaviación y “mal 
de las cabinas”, vuelo invertido, vuelo acro- 
tico, paracaidismo y óxido de carbono en 
Aviación. 

En el tercer capítulo trata de selección 
del personal volante y educación fisica. 

Recoge y comenta las más modernas 1eo- 
rías sobre fisiología aplicada a la Aviación, 
y hace atinadísimas observaciones sobre las 
prucbas de selección del personal volante, 
de indudable interés y gran utilidad práctica. 
n la segunda parte, dedicada a Aviación 
nitaria, se ocupa de la transportabilidad en 
avión, precio de la evacuación aérea, requi- 
sitos del avión sanitario, aviones sanitarios, 
vutogiro sanitario La Cierva, aprovisiona- 
miento, organizaciones de Aviación Sanita- 
ria, Aviación y paludismo, insectos en los 






































































































































aviones, avión agente terapéntico, Cuerpo 
de Sanidad del Aire, legislación sanitaria 
aérea, bibliografía, actas de Congresos, re 
vistas de la especialidad y principales Cen- 
iros de Acromedicina. 

Puede, por lo tanto, asegurarse la inne- 
able utilidad de la obra del Dr. Box, que 
debe figurar en todas 1 de los 
aviadores. 




















E Y LAS TRANSMISIONES 
Organización y fun 
cionamiento, por el comandante Fernan- 
do de la Peña, del Centro de Transmisio- 
nes y Estudios Tácticos de Ingeniero: 
Un tomo en 4." de 320 páginas, con figu- 
ras en el texto.—Madrid, 1930.—Precio, 
14 pesetas. 


















En otra ón hubimos de comentar 
el libro Los medios de enlace, primera par- 
te de la obra El enlace y las transmisiones 
en campaña, debida al entonces profesor de 
la Escuela de Transmisiones, comandante 
Peña, de Ingenieros, que ahora, aun a pesar 
de haber sido apartado de aquel cometido, 
publica la segunda parte bajo el título Orga- 
nización y funcionamiento, y eu la cual 
aborda los siguientes problemas: 

Organización del Servicio de 
sion 





























Transmi- 








1.—Organización en tiempo de y 
11. Organización en campaña. 
El funcionamiento de las transmisione 
1 —Principios generale: 
T.—Las transmision 
fases de las operaciones. 


El funcionamiento de las transmisiones 
en las distintas armas: 
L—En la Infantería. 
U.—En la Artillería. 
TIL.—En la Caballerí: 
TV.—En las grandes Unidade 
zadas. 
V.—En la Acronáutic 


El enlace entre las Armas 

T[.—Enlace Infantería-Artilleri 
¿nlace Caballería-Artilleria. 
mlace de la Aeronáutica con las 
Armas terrestres. 

TV.—Enlace de 1: 
aéreas y navales en las 
nadas. 

La sola enunciación de los temas expue: 
tos basta para poner de relieve la impor- 
tancia y envergadura de la obra que comen- 
tamos. Y dejando ahora un poco aparte 
la personalidad del autor, conocida de 
casi todos los jefes y oficiales del Ejército 
por su constante intervención en los Cursos 
de transmisiones y de ascenso, nos complace 
destacar de su obra dos características poco 
frecuentes: toda ella, en sus dos partes, 
constituye un todo armónico que responde 
al concepto global que del problema táctico 
general tiene el autor, y es al mismo tiempo 
un constante esfuerzo para adaptar a nues- 
tros reglamentos todas las ideas expuestas 
en los reglamentos franceses, alemanes e 
ingleses y por autoridades militares nacio- 
nales y extranjeras. 

Para esta labor saca constantemente a 
capítulo, no sólo a muestro Reglamento de 
Transmisiones, sino también a los de Doc 





en las distintas 














Motori- 




















Fuerzas terrestres, 
operaciones combi- 
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tri de las Gra 
ticulares de todas las Arm 
chas veces de manifiesto las 
tradiciones en que incurren. En este as- 
pecto, como en otros muchos, el autor se 
expresa con absoluto desenfado, pero siem- 
pre con sincera objetividad que le lleva en 
ocasiones a proclamar los propios errores. 

Pero donde pone todo su ardor de pole- 
mista, no exento, a veces, de fina ironía, es 
al combatir lo que él llama “particularismo”, 
y que considera altamente demoledor para 
la coordinación de las Armas, único fin del 
enlace y las transmisione constante pre- 
ocupación del comandante Peña. 

Aparte de que en toda la obra alude con 
tantemente a la influencia del avión como 
medio de información y enlace, resaltan, 
desde este punto de vista, los capítulos de- 
dicados a las transmisiones en la Aviación, 
«que estudia considerándolas como medio de 
mando, de navegación y de información o 
de defensa contra aeronaves, y del enlace 
entre la Aviación y las Armas terrestres, 
en el que trata ampliamente de los aviones 
de acompañamiento que trabajan en benefi- 
cio de la Infantería, de los de la descu- 
bierta combinados con la Caballería y los 
de corrección de tiro y de busca de obje- 
tivos de la Artillería. 

Por todo ello nos parece obvio recomen- 
dar la lectura de esta obra que, o mucho 
nos equivocamos, o ha de dar lugar a no 
pocas discusiones y polémicas, por lo atre- 
vido de algunos de los conceptos expuestos 
las apreciaciones que contiene sobre lo 
que podrá ser la guerra de mañana y el 
papel que en eila desempeñarán las distin- 





1as, Poni 
palmarias con- 






























































tas Armas. Sobre estos temas tendrá cada 
cual su opinión, pero nadie podrá negar que 






el autor del Enlace y las transmisiones en 
campaña habrá contribuído no poco a que 
la unión de las Armas sea más sólida cual- 
quiera que sea el porvenir que a éstas 
aguarde, 





2 
KIEK IN _DIE WELT.—Als deutsche 
Fliegerin ber drei Erdteilen, por Marga 





von Etzdorí.—Un tomo de 175 páginas 
con 34 fotografías y dos mapas. Con un 
prólogo del profesor Hugo Junkers. 
Editado por Union deutsche Verlagsye- 
sellschaft, Zavcigniederlassung, Berlin, 
MW. 19; año 1931. 











La notable aviadora alemana Marga von 
Etzdorf describe en este opúsculo las im- 
presiones y los recuerdos de una vida con- 
sagrada por completo a la Aviación desde 
sus más juveniles años, durante la cual rea- 
lizó hazañas tan brillantes como sus viajes 
Berlin-Constantinopla, Berlín-Tslas Canari 
Berlin-Tokío, en el que recorrió diez mil 
lómetros a través del continente eurasiá- 
o, sola a bordo durante todos elios. 

Buen número de excelentes curios; 
fotografías aéreas y terrestres, correspon- 
«dient más bellos y sugestivos luga- 
res vi s en vuelo por la audaz avia- 
dora, avaloran este librito, sumamente in- 
teresante, como ejemplo de altos hechos 

































dignos de despertar una notable emulación 
en la juventud valerosa de nuestros días. 
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HERALDO DEPORTIVO. 25 de a Aviación 
sin motor. por E Corbella.—La 11 Semana Na- 
cional en Huesca.—El pleito del “piojo”.—Records of- 
ciales de la F. A. L al 1 de abril de 1936, 

5 de mayo.—Acrobacia acrea racional.—Po 
carburante.— Industria acronautí 

15 de mayo.—Aviación Civil. —Aviación ligera.— 
Vuelos sin motor. 


AVIACION CIVIL, abril.—Navegación maritima y 
aérea. por Enrique Pascual Roncal.—Camarias pedo 
ser una futura base al en el Atlántico, 
por Angel Arteaga Gutiés 
Vuelos sin Motor. por José 
rodable.—“Rallye” Aér 

Información Nacional. 


REVISTA DE 














































ción Extranjera. 


ESTUDIOS MILITARES. 
Empleo de la Aviación: Resumen de datos que 
san al Mando y a sus auxiliares. por Bruno Quintana 
Caicedo. —Ofensiva italiana en el frente Norte.—Com- 
pañias de cazadores paracaidist 


MEMORIAL DE INFANTERIA. mayo.—Defensa 
contra aeronaves (D. C. A.), por Francisco Rosaleny 
Burguet.—Creación de compañías de paracaidistas. 


MEMORIAL DE ARTILLERIA, mayo.—La filtra 
1 del aire en el cartucho de la máscara. por Juan 
ierdo Croselles.—La síntesis química y la defensa 
jmal, por Antonio Madinaveitia. 


REVISTA TECNICA DE INTENDENCIA MILI- 
"TAR, marzo.—Generalidades sobre la Industria Mili 
tar y su organización. por Rafael López.—Los pro- 
ductos alimenticios y su protección contra los agresi- 
Nos químicos, por Revert. 


bel. 



























MEMORIAL DE CABALLERIA, mayo (marzo- 
abril).—Algo sobre guerra química, por Francisco Sa 


REVISTA GENERAL DE MARINA. abri 
nes e hidros. por Antonio Alvarez-Ossorio y Carr: 

Mayo.—Aviones e hidroaviones (continuación). por 
Antonio. Alvarez-Ossorio y Carranza. 


ALEMANIA 
DEUTSCHE LUFTWACHT: LUETWEHR. núme- 


ro 5. mayo.—Impresiones del frente Norte italiano, 
por Fischer von Pi —El programa acror 
italiano.—La instrucción en la escuela de suboficiales 
aviadores de Ístres y en la escuela de guerra aérea 
para cadetes en Versalles, por E. von Donat.—El 
ataque con bombas calculadas contra aviones.—Bom- 
bardeo en picado o bombardeo sobre la horizontal. 
¿Atacaremos a los barcos desde la altura?—Ataques de 
bombardeo sobre barcos.—La promesa a la bandera de 
los nuevos rech La escuadra Hindenburg.—Ap 
tura de la escuela de guerra aérea de Dresden.—La 
defensa antiaérea de las tropas en el Ejército: Extracto 
de un reglamento japonés.—Consideraciones acerca de 
la elección de calibre en las armas automáticas de 
gran calibre en el Ejército.—Estado actual de los 
records aeronáuticos ofciale: 


DEUTSCHE LUFTWACHT: LUETWELT. núme- 
—Banderas para las fuerzas aércas.—La 
ante el —Ernst Udet cumple cu 
renta años.—Escuelas de la Aviación deportiva: Biele- 
feld.—Richard von Kehler cumple setenta años.—¿Qué 
es lo que debe saber el observador aéreo sobre acro- 
fotografía?. por E. Tradt.—Los vuelos en ladera. 
Volovelistas. — Aviones sobre Norteamérica. por G. 
Brátting.—El vuelo a vela en España.—Observatorio 
meteorológico a 3.000 metros de altura, por H. Ph 
Weit=.—Ex combatientes y aviadores.—Nuevos vuel 
sobre la primera onda.—Ún piloto ruso “millonario 
Nikolai Shebanof. de la DERULUFT.—La reglamen- 
tación del tráfico aéreo en el extranjero.—Los globos: 
¿—FHelimuth, Hirh cumple emcuenta 




































































años.—Gran día de v 


DEUTSCHE LUFTWACHT: LUTFWISSEN, mú- 
mero 4, abril. —Sociedad Lilienthal para Investigación 
acronáutica.—Comparación de las normas alemanas de 
seguridad con las de la CINA, poc H. W. Kaul y 
K. Quo; Procedimientos para, la medición de, ten- 
sjones.—La, sctividad investgodora de la NACA ea 
el año 1935. 

















DER SEGELFLIEGÍ 









del Deporte Aéreo 1936.— 
D-Sceadler.—Accidente por form 
Klanke.—La obra com 
Goerit=.— dispositivo al 


modelos de veleros, por H. He 
para veleros y modelos. —Reglamentación de los re 
cords por la E. A. T. 

Mayo.—Mi_vuelo. Hormbera-Colonía de 330 kilo 
metros, por Erwin Kraft.—Údet en Oschersleben. 
Preparación de las proas de madera contrapeada. 
Observadores e información fotográfica.—Veletas, por 
Zinnecker.—Las correctas medidas de los modelos xo- 
ladores. por Hans Ruggaber.—Un aeromodelista ob- 

el vuelo de las gaviotas, por HH Kieschke.— 
Sobre las montañas de Westfalia. por E. Schuster. 


CHMUTZ UND LUFTSCHU 
ca del problema del pánico con es 
la protección antí 































mayo.—Acer- 
xl referencia a 
Idt.—El empleo de 
les viejos paca ll de refugios. por 
protección de grandes depósitos de 
va los ataques aéreos, por 

italianos 









mm Tempelhoff.—Quinta 
y resultados 










la ca 
Deutsel 
to crónico con Ó 
schen  Wochenschrife). — El 





namiento por el 
Misiones y 
porte de enfermos 
y Varsovia en la pasada guerra (Veróffentl 
mpen «us dem Gebiote des Hecressanitatswesens). 
Bibliografía; Ma Sanitario per la Guerra, Ch 
mica, cdi del Ministerio de la Guer 
italiano; Civilbcfolkningens Luftskudd (La. protección 
antiaérea de la población civil): Luftschustzarbeiten im 
Hochbau. por H. Klatte. 


ARCHIV FUER LUFTRECHt 
rejas y fuentes bee derecho 
eos — La! ley de los. transportes 
UR PA le 
tica en Alemania y en el extranjero. —Biblografía: 
:chaliche Stellung der Fluginsel. por W. 
Die vólkerrechtlichen Regeln ber den 
Bowbenabwarf aus Lofifahrizeugen in lhrer gesckich- 
dlichon, Entuicilang. poe E. He: Das Unfalirecht. 





oxido de carbono (Medizinicchen Welt). 
actividad de los centros de 4 
Met 

















creo suizo. por 
S.. por G. Teichmúller.—Legislación aero- 
















BELGICA 


LA CONQUETE DE L'AIR, número 5. mayo.— 
El principe Carlos de Bélgica, comandante de Avi 
“Nuevo record belga de vuclo a, vela (tres horas, 
:s). por Louis de San, festa de las 
ida al teniente general Guícaux, por V. 
—Visitando la S, A. B. C. A... por Paul-C. Faniel. 
+es que permite alcanzar la Aviación en un día. 
P. R.—Construcción aeronáutica alemana, por 
Pierre Regout.—El magnifico desarrollo de los trans- 
portes aércos en los Estados Unidos. por P. Privxton. 


ESTADOS UNIDOS 


THE SPORTSMAN PILOT. abril.—Observaciones 
acerca del piloto privado.—Yo también puedo hacerlo 
isobre el vuelo por encima de nubes), por E. A. Jones. 























Vuelo en formación, por Beime Lay (hijo).—Apuros 
en vuelo, por Michael Watter.—Egipto al Cuerno 
de Oro (Bósforo). por Ali Bey Emin Yeh'a.—Espe- 





ialista de _oido.—Destapemos la cosa feríticas sobre 
Aviación Civil).—Un viaje a las Antillas y regreso, 
por Cheste Foust.—Merizajes en Luritán (Persa). 
por L. B. Barri piloto probador vuela en el 
mmonoplano. Porterfcld.=—Un piloto en Africa (IX). por 
Vern Carstens. 






















U. S. AIR SERVICES. mayo.—¿Será el Hinden- 
burg la respuesta final?—Record internacional de al- 
tura por Sikorsky. 

Aviación Mi 


busca y capi 
H. F. Ashurst sol 
y radiogramas).—! 
dicciones y wma es 





mercantes.—Algunas pre= 
por el capitán de fragata 











T. G, W. Settle.—El capitán de fragata T. G. W. 
Settle, as de los aerosteros de la Marina.—Los motores 
en doble estrella se imponen, por Charles W, Deed 








Resultados de las maniobras de invierno de la Avi 
ción Independiente,—La Conferencia Nacional Inter 
colesiada del Vuelo, por K. Herschel, La conquista 
del aire (dí » de gestión de la ULA. Lo). por 
B. Johnson.—A, Williams habla a los mozos.—Vought 
entrega a la Marina el nuevo avión de exploración y 
bombardeo.— ¿Quién pagará el quardía de la porra?— 
El decreto Healey resucitará la NRA para la industr 
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ibe cuatro pro- 
1 de Western 
sr Don Black.—La Exposición Inter- 
n Francisco.—Nuevas pruebas de des- 
coronel Jouett y el Hindenburg. 


FRANCIA 


REVUE DU MINISTERE DE L'AIR. número 17, 
jayo.—Alas' sobre Asta, por Maurice Percheron.— 
Curvas de altura. por Ardovin Dumacet.—Lo que me 
han contado Gienn Martin y Sikorsky. por Jean Pouyer. 
Lineas transatlánticas: ¿Avión o dirigible”, por A 
Boitard.—Madagascar (Aeronáutica Militar.” material 





orientación. 














misiones. Aviación comercial. Aviación particular. los 
grandes raids. infraestructura y lineas aéreas). por 
Jean Humbert.—P. S. V.: 1V. El pilotaje por los 





instrumentos: V. Agrupación de los instrumentos: ta- 
blera de pilotaje. viajes con P. S. V.: Conclusión. 
por Dordilly.—Los nuevos aviones americanos de trans: 
porte Domglas DS T y DC 3. por R. C. Woos 
Bibliografías: Almiral Castex, De Gengis Khan 4 
Stalin, por E. P.: René de Narbomne, Les ailes quí 
ponssent. por V. B.: Pierre Paquier. Guerre et Sur 
. prólogo de Michel Détroyat 
e: general ]. B, Secly (Lord 
e Guerre et d'avant-guerre. 
'ortel.. Polices de lair, por 
















Mottístone). 
1908-1920: 'M. 
L. Bossoutrot. 


Albert 


REVUE DE L'ARMEE . Múmero 82 
mayo.—El. bombardeo. aéreo juerra en el 
por_Rougeron.—Pilotos de hace veinticinco años. por 
J. Thoret.—De Djibouti a Addis Abeba, por Jean 
Baradez.—Notas y recuerdos de la creación de 
ión Militar francesa: IL, Creación de la Avia 
Militar. Dualidad del servicio: TIL Mi inst 
en Pau (escuela Biériot). por Bellenger.—Tiro aérco y 
método de tiro. por Matignon.—Historia de la guerra 
acromaritima en Flandes durante 1918: IL. La guerra 
aérea en las bases completa el embotellamiento. por 
P. Barjot.— A propósito del embotellamiento de 
Zecbrugge. por Helmut Klotz-—La fotografía aérca a 
gran distancia. por W. F. Davison. 


L'AEROPHILE. marzo.—La velocidad. función esen- 
cial de la Aviación. por Marcel Stani Ducout.—L 
navegación aérea comercial sobre el Atlántico Norte. 
por Maurice Bellonte.—Bombardeo en picado o bonr 
bardeo en vuelo horizontal. por XXX_—Dos ensayos 






























de empenajes en V.—;ln planeador soviético de caucho. 
El “roforming” de la gasolina. por M. P.—Correo 
aérco, por J. Le Pileur.—T. S. H. 
pará 


Eliminación de los 
tos a bordo de los aviones. por P. H. Ale- 
vandre.—Dos muevas cámaras fotográficas americanas. 














—Politica atrea. por C. S. V.—El presupuesto 
y los armamentos aéreos de Inglaterra, por 


práctica del hidroav 
por Henry Beaubois y R. P. Courtheoux. 
visibilidad de las luces en una atmósfera brumosa, por 
Charles Fabry.—El vuelo atmosférico y la fotografía. 
por R. Mauge.—La medida de la altura en vuelo. 
por Louis Anssenac.—Documentación sobre los instru- 
mentos de navegación. —Estaciones radio para aviones 
de caza, por P. H. Alexandre. 








L'AERO, número 1455. 17 de abril.—Por qué el 
personal navegante necesitaba un estatuto.—Si amáis 
la Aviación. no ingrescis en ella como especialista, 
por Pierre Farges.—La historia de mi avión, por R. 
Drouillet.—Cómo_modernizar la D, C. A.—Hacia la 
cilindrada de 6.5 para las grandes competiciones. — 
Perfeccionemos hasta el limite la técnica del aterrizaje. 
por Tangvald.—¿Quién piensa en el socorro aéreo? 
por Alain Janvier.—La politica del tren eclipsable en 
Inglaterra y U.S. A.. por A. de Castillon.—El F. 
Lefévre, muevo motor para avionetas.—Avioneta Far- 
man Monstique. 

Número 1.456, 2M de abril.—Lo que queda por hacer 
(raids y records). por Maurice Rossi.—En la línca 
del Atlántico, hay algo más que el Océano. por 
Pierre Farges.—La Aviación ha desempeñado un papel 
decisivo en la guerra italoabisimia.—La nueva linea 
Praga-Dubrovnik.—Los candidatos de la Aviación a 
las elecciones legislativas.—El público debe saber cuál 
es el peligro aérco y cómo defenderse de él.—Los 
abrigos contra gases.—La protección por globos « 
tivos (doble plana de Defensa Pasiva).—La sexta vic- 

ima del Pou-du-Ciel.— El avión de bombardeo 
Amiot HH. 

Número 1.457, 1 de mayo.—Por 3.000 francos. de 
Londres a Johannesburg en avión. por David Llewel- 
lyn.—Siempre los mecánicos. por Pierre Farges.— 
¿Vencerá el avión al acorazado? —La brújula electró- 
nica. por J. Delsuc.—Avión de caza Letov S. 331. 

Número 1.458. $ de mayo.—¿Debemos imitar a los 
ingleses?, por Pierre Farges.—Los aviadores en el Par 
lamento.—Hacia el avión popular. por Paul Deville 
Crónica acrofilatélica.—La verdadera defensa de las 
Bases aéreas. por J. Delsuc.—El balizamiento aérco. 
por Marcel de Laborderic.—¿Tíenen utilidad práctico 







































Junio 1936 


los ensayos de vuelo humano?. por René Laroche.—La 

ión de las energias de mando a bordo de 
mes, por Joan Labadie.—Las avionetas Leopol- 
doff se construyen en serie.—El motor para avioneta 
Walter Mikron.—El avión Hemiptero de Maubowssin. 








LES AILES, número 774. 16 de abril. — Avioneta 
B. A Swallow.—¿Antitermómetro o variómetro?. por 
E. Spire.—Un variómetro de paletas.—Vuelo a vela 
en Montagne Noire.—El nuevo motor Maillet con do- 
bles biclas.—Escuadrillas colectivas, por el comandante 
Langeron.—El deslumbramiento. procedimiento eficaz y 
económico de defensa pasiva. por Robert Ferber.—La 
línea transatlántica del Norte.—El esfuerzo italiano 
para formar pilotos y prescindir de las importaciones. 
por Jean Romeyer. aumento de tonelaje de los 
aviones americanos. por R. Boname.—Polonía ataca la 
tratósfera. — Para crear la Aviación: popular, por 
Georges Howard.—Dos planeadores de performance: el 
Goeppingen-3 Minimoa y el Sccadier.—La Aviación 
lígera en Las Doce Horas de Angers.—El paso del 
Hindenburg sobre Francia 

Número 775, 23 de abril. —Avión-taxi Mite 
M. S.-3.—Los ensayos del Varivol Gérin en 
Meudon.—La fabricación del iso-octano.—La Aviación. 
fuerza irresistible en la guerta de Abisinia, por el co- 
mandante A. Langeron.—¿Llegó Bague a Córcega en 
19117, por Jean Ambrosi.—El motoplancador alemán 
Kormoran. reproducido en Marruecos. —Favier vuela sin 
motor 75 kilómetros. — Motoplaneador sin cola Habitch 
¿Por qué “pican” algunos Poux-du-Cicl?—36 inscrip- 
ciones para Las Doce Horas de Angers. 

úmero 776, 30 de abril.—Hidroavión transatlántico. 
Dornicr Do. 18.—¿Para qué quiere usted la radio? —El 
ortóptero Lewis, que realiza el vuelo remado.—Del ca- 
ñón del siglo XVIII al avión hipotético de los ingenie- 
ros de la N. A. C. A.—El mando y las atribuciones 
del Servicio de Sanidad del Aire, por el Dr. Souplet- 
Mégy.—El ascenso de los ingenieros. —Lo que son las 
Stewardess. por Jean Ordonncau.—El futuro avión de 
los Big Five.—El día de la Aviación. en Alemanía. 
La Aviación italiana en Etiopia.—Hacia una Ñlota mer- 
cante Imperial. por J. K, Aírcraft.—La primera pasa- 
jera del Pou-du-Ciel.—¿Qué hacer ahora? (sobre un ac- 
sidente en Pou-du-Ciel). por Georges Howard.— ¿Por 
qué pican algunos Poux'—La opinión de Mignet. 

Número 777, 7 de mayo.—Monoplaza de caza Fiat 
C. R. 33.—El enemigo del motor Diesel de régimen 
rápido son las presiones máximas demasiado altas, por 
Paul Dumanois.—Los trabajos de Lioré et Olivier en 
el dominio de los autogiros.—Los cazadores parachu- 
tistas, por Charles Bérande.—¿Va a actuar el E. M. 

? ¿En qué sentido —¿Tenemos una politica del At 
ico Norte?, por Georges Howard.—Se va a abrir 
al tráfico de viajeros la linea Casablanca-Dakar.—Dos 
nuevos hidros transatlánticos: el Loire 102 y el LeO-H. 
47.—La red aérea rusa en 1936.—Los servicios areos 
de Africa en la estación lluviosa.—El biplaza de 15.000 
francos. — El. motoplaneador Cormoran prosigue us 
vuelos. 
























































HOLANDA 


LUCHTGEVAAR. mayo.—Enmascaramiento con hu- 
mos. por S. Schilderman.—Protección de los diques de 
pantanos contra los ataques desde el aire, por J. H. 
van Riesen.—Servicios de enlace. por J. H. van Swin- 
den Koopmans.—Vuelos de reconocimiento sobre regio- 
nes sometidas al “apagón” preventivo.—Bibliografía: 
K. L. M. Literaturoverzicht: Bijzonderheden omtrent de 
meest gebruikte strijdgassen, por H. A. L. Hamilton: 
Brandbommen, por H. A. L. Hamilton; Weest Bercid! 
Luchtgevaar en Luchbescherming. por L. ]. M. Kore- 
mans y L. M. van der Sluys.—La escucha de los av 
nes, por S. J. van den Bergh. 


INGLATERRA 


THE AEROPLANE, 18 de marzo.—El ministro de 
Coordinación de Defensa.—La organización de los su- 
ministros.—La prueba del espia alemán.—La política 
aérea y la guerra aérea, por C. G. G.—Trazado de un 
ala plástica, por Sidney Ireland.—Un pato con ranura: 
el canard Claude.—Technical Acrodynamics, por Karl 
D. Wood (bibliografía).—El debate parlamentario so- 
bre los gastos defensivos.—La Coordinación de la De- 
fensa. en la Cámara de los Lores.—El desarrollo de la 

Francis Shelmerdi 
del Africa occidental.— 
1.—El cosido de la tela, 
































"Transporte aéreo.—La lin 
Avión Aiespecd 
con_alambre. por S. Sanders. 
s0.—La Conferencia de Fred Karno (edi- 
1 relativo a Locarno).—La Defensa. en la Alt 
Cámara.—El presupuesto de Marina.—El jefe de Pro- 
ducción.—Presentación del presupuesto del Aire.—Ru- 
mores en la Cámara. por C. G. G.—Nuestro muevo 
bombardero (Fairey Battle).—Progreso de la expansión 
de la R. A. F.—Una visita a U.S, A. y Australas 
por W. S. Shackleton (IV).—450 millas por encima 
de, las mbes.—Las performances de los bombarderos 
italianos. 
1 de abril.—Los principios de la Aviación Militar. 
Las armas, y Abisinia.—Aviones contra buques.—El 
1 de la Aviación Nacional (1). por Sic Alan 
Cobham.—La Aviación Militar hace veinti E 
por C. E. Cullen.—Un futuro hidroavión británico.—La 
fábrica Saunders Roc.—La soldadura en las estructu 
ras acconáuticas. — Una nueva fórmula: el tripl 









































Argumentos imperialistas de 
—Plano de la 
larconí pas 


MMS-3 de la Acroput. 
los antipodas.—Los servicios del N' 
's* Cup.—La estación de radio 








los 






de gases (editorial).—En el 
ia).—Conversaciones. de los 

E. M. M.—El Hindenburg.—El miembro aviador 
del Consejo del Aire (l 5). —"Hasta los 
Ángeles temen pisar, aquí a una confe- 









tencia). por Nigel Tangye.—Los festivales de la Avia- 
ción Nacional (HI). por Sir Alan Cobham.—Notas de 
por W. S. 


un viaje a U, S. A. y Australasía ( 
Shackleton.—Un “torpedo aérco prác 
alerón de curvatura Short—Discusión parlamentaria 
del. Decreto de Navegación Aérea. — Problemas del 
transporte aéreo en Escocia. 

15 de abril.—Ab initio ad astra in camera (editorial 
comentando la enseñanza elemental de pilotaje en avión 
abierto).—Una educaci —Acerca de mis- 
ler Eden y sus amigos, por C. G, G.—La unificación 
del Avro Cader—La escuadrilla Scott.—La construe- 
ción de revestimiento resistente en Alemanía.—La in- 
cidencia variable.—El puesto de Finlandia en las li- 
neas areas. —Aviación contra Marina (comunicado de 
H, W. S, Marshall). 

22 de abril.—El pobre piloto “B” (editorial).—Opor- 
tunidades en Africa del Sur.—La <coperación de las 
Empresas en U, S. A.—El Hindenburg regresa. —Elec- 
tricidad extraors (incidente de vuelo).—El Real 
Aero Club en 1935. ire del Mediterránco.—Las 
alas de superficie variable. —Motores ligeros: el Vil- 
licrs Maya.—La Escuela de Reservistas de Hanworth. 
Contra la vibración de los motores.—Puertos para gra 
des hideos.—Defectuoso servicio con Singapore.—El 
Aeronca Jap.—La salida del Negus. 









































FLIGHT, 23 de abril.—(Número extraordinario de- 
dicado a los aviones ligeros y su equipo.)—La perfor- 
ce no preocupa. — El avión barato. — Revista de 
aviones ligeros: Acronca. Airspeed, Autogiro, Auro. 
B. A.. B. A. C., C. L. W.. De Havilland, Heston 
Phoenix. Hillson Praga, Miles, Monospac, Marend. 
Parnall, Percival, Pou-du-Ciel, Perman. Short Scion. 
Saro Cutty_Sark (todos de construcción británica). 
Becchcraf, Cessna. Stinson.—Motores ligeros: Amherst 
Villiers Maya, ABC, Acro Engines. Alta. Armstrong 
Siddeley, Anzani (inglés), Salmson (inglés). Carden. 
Cirmus-Hermes, Coventey Cictor, Gipsy. Napice, Pob- 
joy. Scott, Villicrs-Hay. Wolseley, —La velocidad má- 
xima no debe ser un fetiche, por Lord Willoughby de 
Broke.—Seguridad y baratura ante todo, por Lord 
Sempili.—Un yate aéreo. por W. Lindsay Everard. 
Ningún avión ideal, por A. J. Richardson.—Carlingas 
abiertas y diseño refinado, pide E. W. Walorfd.—Cá- 
mara confortable y bajo coste, pide G. S. Davison. 
Volar sin_mancharse demasiado la cara, según mistres 
Battye.—Equipo € instrumentos para aviones ligeros. 
El futuro de la Aviación privada, por el comandante 




















RH avión de 100 libras: el Pember- 
ion Billing Skylark.—Para el recién llegado.—Bimotor 
Miles Peregrino, 


30 de abril.—Los servicios uerofercoviarios (editorial). 
El carenado y la refrigeración.—Las molestias del ruí- 
do a bordo.—El carenado y la refrigeración de los 
motores (11).—Centro aerodinámico y medio y cuerda 
acrodinámica media, por J. R. Creon.—El refuerzo de 
las alas monoplanas (II), por Harold N. Horne. 
Structional desings of metal airplanes. por J. E. Yox 
ger. R. H. Rice y N. E. Ward (bibliografia).—N 
menclatura aprobada por la B. S. [.—Un auténtico la- 
boratorio volante.—Grandes ampliaciones en la red 
acroferroviaria.—El ascenso a jefe de patrulla.—Avión 
Cessna C. 31.—Avioneta de hélice propulsora Dunsta- 
ble Dart. 

7 de mayo.—El misterio del Pow.—El nuevo Monos- 
par S, T. 18.—Un Pou cantilever.—El vuelo de mis- 
tres Mollison a El Cabo.—Los cañones antiaéreos, por 
el comandante Robertson. — Los nuevos talleres de 
Saunders Roc, Ltd.—Pilotos aviadores de ingreso di 
tecto.—Formación del 2.9 Grupo de Bombardco.—El 
mando de los acrodromos.—Modelos reducidos con mo- 
tor de explosión. 

14 de mayo.—La Flect Air Arm.—La situación del 
Pow.—Una demostración de aviones civiles en la festa 
campestre de la R, Ae, S.—Los modernos progresos 
accodinámicos.—El Hindenburg se calienta, por R. van 
Wehrt. pasajero.—La Escuela de Armamento Aérco de 
Eastchurch.—La producción de hidroaviones de canoa. 
por C. E. Anderson. —La Exposición de Estocolmo.— 
De Londres a El Cabo en setenta y ocho horas (mis- 
tres Mollison).—Nuevo programa de enseñanza en la 
R. A. F.—Técnica e industria. 





























ARMY, NAVY AND AIR FORCE GAZETTE. 
número 3.978, 16 de abril.—Manuales de gases (edi 
toríal).—El futuro de la Artilleria: Especulación. por 
Conway.—Defence against gas. reglamento oficial 
(bibliografia).—Denominación de prototipos militares. 
El bombardero Whitley y el hidroavión London.—El 
Empire Air Day. La querra química, en el Parlamen- 
to. 10.000.000 más para la Aviación Militar. 
Número 3.979, 23 de abril.—Tres sistemas de orga- 
La Aviación en Egipto.—Forma- 
de Bombardeo en Abingdon.—Hi- 
droaviones para Singapore. Australia encarga aviones 
en Inglaterra.—Un “acrodromo Hotante alemán.—Des- 
arrollo de la Aviación italiana, 

Número 3,980, 30 de abril,—Los servicios de incen- 
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dios en la defensa amtiacrea.—Los ascensos en la 
KR. A. F.—Los hidroaviones de canoa reemplazarán 
a los de Motadores.—Sobre el nuevo anfibio de canoa 
Supermarine Walrus.—El muevo equipo de los cruceros 
tipo Hatwkins.—Cambios de nombres orgánicos.—El as- 
censo a fligh lientenant. 

Número 3.951. 7 de mayo.—50.000.000 de libras para 
la Marina.—Acorazado contra bomba.—El presupuesto 
extraordinario de Marina.—Nuevos poligonos de tiro 
y bombardco.—Nuevo uniforme de la R. A. Fo 


ITALIA 


RIVISTA AERONAUTICA, abril.—La afirmación 
del poder aérco, por G. M. Beltrani.—Una nueva teo- 
ría de tiro entre acromóviles. por C. Colangeli.—Nota 
sobre los indicadores de velocidad para acroplanos. por 
F. ¿Rege-Gianas.—Un instrumental completo para el 
control de los motores de Aviación. por P. Magíni.— 
Acerca de la seguridad relativa de los varios tipos de 
plurimotores (Journal of the Acronautical Sciencies).— 
Las corientes aéreas sobre la bahia de Gibraltar, por 
E. Cecchini.—La Aviación de bombardeo pesado. —Re- 
presentación gráfica de figuras acrobáticas.—Combate 
defensivo de la Aviación de bombardeo lígero.—La 
exploración combativa.—El autogiro como medio bé 
co.—La solidez de los aviones en relación con el 
aumento de velocidad.—El estrecho de Gibraltar; su 
función geográfica y su valor estratégico (Revista de 
Estudios Militares). 

Mayo.—Notas sobre un avión antitradicionalistas el 
motovelero “S. S. 2", por S. Stefamutti.— Algunos as- 
pectos de la nueva teoria del tiro entre acromóviles, 
por C. Colangeli.—Posibilidad de nuevas orientaciones 
respecto a la construcción de estructuras de protección 
en los refugios antiaéreos, por D. A. Priolo.—La es- 
colta de los cazas al bombardeo.—Problemas actuales 
del empleo bélico de la Aeronáutica Militar.—La Avia- 
ción Civil brasileña. 
































L'AEROTECNICA. julio-agosto.—La influencia de 
la limitación de la corriente sobre las caracteristicas de 
los modelos de ala. por E. Pistolesi.—Túneles acro- 
dinámicos para gran velocidad, por L. Crocco.—Avis 
ción civil de gran velocidad, por G. Magaldi.—Es 
fuerzos internos producidos en las células de los avi 
nes mal calculados y sus consecuencias, por A. Valle- 
sani.—Los métodos químicos paca la extinción de los 
incendios. 

Septiembre-octubre. — Las grandes velocidades en 
Aviación y el Congreso Volta, por G. A. Crocco.— 
Problemas acronáuticos de la ciencia de la construc- 
ción, por C. Minelli.—Sobre un caso de integrabilidad 
de las ecuaciones de las vibraciones flexionales libres 
de las alas cantilever, por C. Vairano. 

Noviembre-diciembre.— Comunicaciones experimentales 
del Laboratorio de Aeronáutica del Instituto Superior 
de Ingenieria de Turín.—La teoría de la turbulencia y 
el transporte de la cantidad de movimiento y de la 
vorticidad, por C. Ferrari.—Acerca de los globos son- 
da, por R. Verduzio.—Investigaciones sobre un sistema 
segulador de los compresores centrífugos, por G. Ser- 
ragli.—Acerca de las aleaciones de magnesio, por G. 
Guzzoni—Motores Mazzini de doble cilindro. 




















LE VIE DELLARIA. número 16, 19 de abril.—La 
ruta victoriosa de la Armada Azul, por Fischer von 
Poturzyn.—Los gastos de Aviación colonial.—La inexo- 
rable acción aérea en Abisimia.—En vísperas del 
il Raid Sahariano.—La libertad de vuelo sobre el Ca- 
1 de Suez, por Alíredo Crocco.—Para una publica- 
¡ón de propaganda aeronáutica, por Guido Fca.—Un 
valeroso reconocimiento inglés.—Dos pérdidas doloro- 
sas de la Regia Acronautica (general Beltrami y co- 
mandante Recagno).—Bielovucic, el afortunado émulo 
de Chavez. por Arturo Faífei. 1es contra acora= 
gpuos. por G, E Govoni—El muevo acrodromo de 

ssiago. 

Número 17. 26 de abril.—El alistamiento acronáu- 
El II Raid Saharíano, por Giorgio Lowrier.—Con- 

úa la íntensa y combativa acción de los aviadores 
en Africa Oriental.—El asedio de Jijiga, por Bruno 
Montanari.—Un gas traidor: el óxido de carbono.—Di- 
vagaciones sobre el tema: novela acronáutica.—Azul y 
oro. por Aldo Vacchiotti.—Carta a un soldado inglé: 
por Enzo Jemma.—Fervor por los hidroaviones en In- 
glaterra, por G. C. Govoni.—Conferencias en Milán 
para los oficiales de la Reserva Aeronáutica. 

Número 18, 3 de mayo.—Un autorizado juicio fran- 
cés.—Desarrolio del IL Raid Sahariano, por Jorge Lou- 
rier.—Reglamento para las pruebas en vuelo de los 
aviones civiles.—La Aviación en Africa Oriental.—La 
Aviación y la muchedumbre. por A. Vacchiotti.—H: 
trar, por B. Montanari.—El cincuentenario de la as- 
censión de Steffanini.—¿Cómo defender Londres. ca- 
pital del Imperio?. por G. C. Govoni. 

Número 19. 10 de mayo.—Triunfal cpilogo de la 
guerra de Africa.—La Aviación continúa prodigándose 
en el cielo de Etiopia.—Audaz vuelo del capitán Ga- 
Icazzo Ciano sobre Addis Abeba.—Final del II Roid 
Sahariano.— ¿Emoción o prudencia? (sobre el estilo de 
las manifestaciones acreas).—Para la admisión en las 
escuelas de Vuelo a Vela.—De una habitación al es- 
pacio infinito. por Mario. Puccini.—Más allá de 
estratósfera, Felipe Eredia.—Manuale del Moto- 
rista d'Aviazione (bibliografia).—Proyectos aéreos 10: 
periales que se esfuman por la rebelión de los Dom 
nios (crónica de Londres), por G. C. Govoni. 
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